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Esipuhe 
 
Suomen liikennemarkkinoita koskevan selvitystyön on tilannut liikenne- ja viestintä-
ministeriön asettama liikennemarkkinoiden elinkeinopolitiikan työryhmä. Työryhmän 
tavoitteena on selvittää liikennemarkkinoiden nykytila ja asettaa tavoitteet ja toimenpiteet 
kaikille liikennepalvelumuodoille. Työryhmän tehtävänä on laatia elinkeinopoliittinen 
toimenpideohjelma liikenne- ja kuljetuspalveluja tarjoavien yritysten toimintaedellytysten 
parantamiseksi. Lisäksi ohjelmalla pyritään lisäämään kilpailua sekä parantamaan 
palveluiden tarjontaa ja laatua.  
 
Työryhmän ehdotuksia käsitellään liikenne- ja viestintäministeriön asettamilla joukko-
liikenne- ja logistiikkafoorumeilla. Työryhmän tulee saada työnsä valmiiksi 30.9.2009 
mennessä.  
 
Käsillä olevan selvityksen tavoitteena oli kuvata Suomen liikennemarkkinoiden nykytilaa 
sekä vertailla eri kuljetusmuotojen markkinoita. Tässä taustaselvityksessä on kuvattu 
yksityiskohtaisesti eri kuljetusmuotoja koskevat tulokset. Selvityksen päätuloksista on 
laadittu erillinen yhteenvetoraportti, joka on julkaistu liikenne- ja viestintäministeriön 
julkaisusarjassa. 
 
Työryhmän puheenjohtajana toimii kansainvälisten asioiden neuvos Minna Kivimäki. 
Työryhmän muita jäseniä ovat Jari Gröhn, Harry Favorin, Jorma Hörkkö, Tuula Ikonen, 
Pekka Kouhia, Marcus Merin, Sirkka-Heleena Nyman, Aila Salminen ja Topi Siren.  
Työryhmän sihteereitä ovat Rami Sampalahti ja Topi Siren ja kutsuttuna asiantuntijana 
Mika Mäkilä. Työryhmän työtä ohjaa LPO:n johtoryhmä.  
 
Työryhmä kiittää lämpimästi kaikkia selvitystä varten haastateltuja ja lähtöaineistoa 
toimittaneita yrityksiä ja organisaatioita.  
 
 
Helsingissä 23.2.2009 
 
 
Minna Kivimäki  
Kansainvälisten asioiden neuvos  
 
 
  
 
 
 
3
Sisällysluettelo 
 
Esipuhe ................................................................................................................................... 2 
1 Johdanto .......................................................................................................................... 6 
1.1 Tausta ja tavoitteet ................................................................................................... 6 
1.2 Työn rajaukset .......................................................................................................... 7 
1.3 Toteutus ja menetelmät ............................................................................................ 8 
2 Henkilökuljetusmarkkinat ............................................................................................ 10 
2.1 Johdanto ................................................................................................................. 10 
2.2 Yhteenveto henkilökuljetusmarkkinoista .............................................................. 10 
2.2.1 Markkinan yleiskuvaus ................................................................................... 10 
2.2.2 Kysyntäkehitys ja tulevaisuuden näkymät ..................................................... 13 
2.2.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................... 15 
2.2.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................... 17 
2.2.5 Kilpailutilanne ................................................................................................ 20 
2.2.6 Markkinan kansainvälistyminen ..................................................................... 23 
2.2.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely ............ 24 
2.2.8 Työvoiman saatavuus ..................................................................................... 25 
2.3 Linja-autokuljetukset ............................................................................................. 26 
2.3.1 Markkinan yleiskuvaus ................................................................................... 26 
2.3.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät ...................................... 28 
2.3.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................... 30 
2.3.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................... 32 
2.3.5 Markkinasektorin kilpailutilanne .................................................................... 34 
2.3.6 Markkinan kansainvälistyminen ..................................................................... 36 
2.3.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja säätely .............. 36 
2.3.8 Työvoiman saatavuus ..................................................................................... 38 
2.4 Taksikuljetukset ..................................................................................................... 38 
2.4.1 Markkinoiden yleiskuvaus .............................................................................. 38 
2.4.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät ...................................... 39 
2.4.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................... 39 
2.4.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................... 40 
2.4.5 Markkinasektorin kilpailutilanne .................................................................... 43 
2.4.6 Markkinan kansainvälistyminen ..................................................................... 44 
2.4.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely ............ 44 
2.4.8 Työvoiman saatavuus ..................................................................................... 46 
2.5 Rautatiekuljetukset ................................................................................................. 47 
2.5.1 Markkinan yleiskuvaus ................................................................................... 47 
2.5.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät ...................................... 48 
2.5.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................... 51 
2.5.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................... 52 
2.5.5 Markkinasektorin kilpailutilanne .................................................................... 52 
2.5.6 Markkinan kansainvälistyminen ..................................................................... 53 
2.5.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely ............ 54 
2.5.8 Työvoiman saatavuus ..................................................................................... 56 
2.6 Vesikuljetukset ....................................................................................................... 57 
  
 
 
 
4
2.6.1 Markkinan yleiskuvaus ................................................................................... 57 
2.6.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät ...................................... 59 
2.6.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................... 60 
2.6.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................... 61 
2.6.5 Markkinasektorin kilpailutilanne .................................................................... 62 
2.6.6 Markkinan kansainvälistyminen ..................................................................... 63 
2.6.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely ............ 63 
2.6.8 Työvoiman saatavuus ..................................................................................... 68 
2.7 Ilmakuljetukset ....................................................................................................... 69 
2.7.1 Markkinan yleiskuvaus ................................................................................... 69 
2.7.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymä ....................................... 71 
2.7.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................... 75 
2.7.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................... 76 
2.7.5 Markkinasektorin kilpailutilanne .................................................................... 79 
2.7.6 Markkinan kansainvälistyminen ..................................................................... 81 
2.7.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely ............ 82 
2.7.8 Työvoiman saatavuus ..................................................................................... 86 
3 Tavarakuljetusmarkkinat .............................................................................................. 87 
3.1 Johdanto ................................................................................................................. 87 
3.2 Yhteenveto tavaraliikennemarkkinoista ................................................................ 87 
3.2.1 Markkinan yleiskuvaus ................................................................................... 87 
3.2.2 Kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät ................................................................. 93 
3.2.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................. 100 
3.2.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................. 101 
3.2.5 Kilpailutilanne .............................................................................................. 104 
3.2.6 Markkinan kansainvälistyminen ................................................................... 105 
3.2.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely .......... 108 
3.2.8 Työvoiman saatavuus ................................................................................... 112 
3.3 Maantiekuljetukset ............................................................................................... 113 
3.3.1 Markkinan yleiskuvaus ................................................................................. 113 
3.3.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät .................................... 115 
3.3.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................. 118 
3.3.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................. 118 
3.3.5 Markkinasektorin kilpailutilanne .................................................................. 120 
3.3.6 Markkinan kansainvälistyminen ................................................................... 122 
3.3.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely .......... 124 
3.3.8 Työvoiman saatavuus ................................................................................... 129 
3.4 Rautatiekuljetukset ............................................................................................... 130 
3.4.1 Markkinan yleiskuvaus ................................................................................. 130 
3.4.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät .................................... 130 
3.4.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................. 133 
3.4.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................. 133 
3.4.5 Markkinasektorin kilpailutilanne .................................................................. 133 
3.4.6 Markkinan kansainvälistyminen ................................................................... 134 
3.4.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely .......... 135 
3.4.8 Työvoiman saatavuus ................................................................................... 136 
  
 
 
 
5
3.5 Vesikuljetukset ..................................................................................................... 137 
3.5.1 Markkinan yleiskuvaus ................................................................................. 137 
3.5.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät .................................... 137 
3.5.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................. 140 
3.5.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................. 140 
3.5.5 Markkinasektorin kilpailutilanne .................................................................. 143 
3.5.6 Markkinan kansainvälistyminen ................................................................... 144 
3.5.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely .......... 145 
3.5.8 Työvoiman saatavuus ................................................................................... 147 
3.6 Ilmakuljetukset ..................................................................................................... 148 
3.6.1 Markkinoiden nykytila ................................................................................. 148 
3.6.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät .................................... 150 
3.6.3 Lainsäädännöllinen tausta............................................................................. 153 
3.6.4 Taloudelliset tunnusluvut ............................................................................. 154 
3.6.5 Markkinasektorin kilpailutilanne .................................................................. 155 
3.6.6 Markkinan kansainvälistyminen ................................................................... 156 
3.6.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely .......... 156 
3.6.8 Työvoiman saatavuus ................................................................................... 157 
4 Henkilö- ja tavaraliikennemarkkinoiden vertailu ....................................................... 158 
4.1 Johdanto ............................................................................................................... 158 
4.2 Liikenteen kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät ..................................................... 158 
4.3 Lainsäädännöllinen tausta .................................................................................... 158 
4.4 Taloudelliset tunnusluvut ..................................................................................... 159 
4.5 Kilpailutilanne ..................................................................................................... 160 
4.6 Kansainvälistyminen ............................................................................................ 161 
4.7 Markkinoihin kohdistuvat julkiset sektorin maksut, tuet ja sääntely ................... 162 
4.8 Työvoiman saatavuus .......................................................................................... 163 
4.9 Toimenpidetarpeet ja yhteenveto ......................................................................... 165 
Lähteet ja kirjallisuutta ....................................................................................................... 168 
Liitteet ................................................................................................................................. 178 
Liite 1. Selvityksessä tarkasteltavat liikenteen segmentit TOL 2002 -toimialaluokituksen 
mukaan ........................................................................................................................... 178 
Liite 2. Tilinpäätösanalyysin tunnuslukuja ..................................................................... 179 
Liite 3. Liikennesektoreiden tilinpäätöstietojen vertailutaulukot ................................... 180 
Liite 4. Kuljetusmuotokohtaisia tilinpäätöstietoja .......................................................... 183 
Liite 5. Haastatellut......................................................................................................... 189 
Liite 6. Sidosryhmähaastatteluiden teemat ..................................................................... 190 
 
  
 
 
 
6
1 Johdanto  
1.1 Tausta ja tavoitteet 
 
Tämän selvitystyön on tilannut liikenne- ja viestintäministeriön asettama liikenne-
markkinoiden elinkeinopolitiikan työryhmä. Työryhmän tavoitteena on selvittää liikenne-
markkinoiden nykytila ja asettaa tavoitteet ja toimenpiteet kaikille liikennepalvelu-
muodoille. Työryhmän tehtävänä on laatia elinkeinopoliittinen toimenpideohjelma liikenne- 
ja kuljetuspalveluja tarjoavien yritysten toimintaedellytysten parantamiseksi.  
 
Tämän selvityksen tavoitteena oli selvittää Suomen liikenne- ja kuljetuspalvelu-
markkinoiden liiketoimintaympäristön ja toimijoiden nykytila erityisesti taloudellisten 
tunnuslukujen osalta. Tässä taustaselvityksessä on kuvattu yksityiskohtaisesti eri kuljetus-
muotoja koskevat tulokset. Selvityksen päätuloksista on laadittu erillinen yhteenveto-
raportti, joka on julkaistu liikenne- ja viestintäministeriön julkaisusarjassa. 
 
Selvitys kohdistui työryhmän valitsemiin teemoihin, jotka on esitetty seuraavassa viite-
kehyksessä (Kuvio 1). Selvityksen varsinaisena kohteena olivat kuljetuspalveluita tarjoavat 
yritykset ja kuljetuspalveluiden tarjontamarkkinat. Selvityksessä on käsitelty lyhyesti myös 
erilaisten kuljetuspalveluiden kysyntäpuoli ja kysynnässä tapahtuvat muutokset. Selvitys 
toteutettiin pääosin syksyn 2008 aikana, jolloin kansainvälisen talouskriisit alkoivat näkyä 
myös Suomessa. Kuljetuspuolella nopein vaikutus koettiin transitoautokuljetusten selvänä 
notkahduksena.  
 
Kuljetuspalveluita tarjoavien yritysten markkinoissa tarkasteltavia teemoja olivat kilpailu-
tilanteen ja kansainvälistymisen kehittyminen sekä erityisesti yritysten taloudelliset tunnus-
luvut. Selvityksessä on käytetty tuoreimmillaan vuoden 2007 tilinpäätöslukuja, joten 
luvuissa eivät näy toisaalta alkuvuoden 2008 korkeasti kohonneet ja sittemmin nopeasti 
laskeneet polttoainekustannukset.  
 
Yritysten lisäksi selvityksessä on käsitelty julkisen sektorin roolia lähinnä kuljetus-
palveluita tarjoavien yritysten osalta. Tarkastellut teemat olivat julkisen sektorin maksut ja 
verot, julkisen sektorin tuet ja ostoliikenne ja sellainen julkisen sääntely, jolla on vaikutusta 
alan markkinoihin ja taloudellisiin tunnuslukuihin. Myös työvoiman saatavuuteen julkisen 
sektorin toimilla on merkittävä vaikutus.  
 
Selvityksessä tarkasteltiin erityisesti:  
• Mikä on valittujen teemojen tilanne eri kuljetusmuodoissa ja  
• Mitä muutostarpeita ko. teemoissa nähdään kuljetusmarkkinoilla.  
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MARKKINATOIMIJAT
KULJETUSPALVELUIDEN 
KÄYTTÄJÄT
KULJETUSPALVELUIDEN 
TARJOAJAT
JULKINEN SEKTORI
Taloudelliset tunnusluvut
Kilpailutilanne 
Kansainvälistyminen
Työvoima
Markkinatilanne
Kysyntäkehitys ja –näkymät
Markkinan kansainvälistyminen
Lainsäädännöllinen tausta
Julkisen sektorin maksut ja verot
Julkisen sektorin tuet ja ostoliikenne
Julkisen sektorin muu sääntely
Työvoiman saatavuus 
TEEMAT
 
Kuvio  1. Selvityksen viitekehys.  
 
1.2 Työn rajaukset  
 
Selvityksen päätarkastelukohteena olivat kuljetuspalveluita tarjoavat yritykset ja 
organisaatiot (Taulukko 1). Selvityksen kohteena olivat kaikki muut henkilö- ja tavara-
liikenteen segmentit paitsi lähijunaliikenne, josta oli käynnissä erillinen liikenne- ja 
viestintäministeriön selvitys. Lähijunaliikenne sisältyy kuitenkin suurimpaan osaan 
esitetyistä tilastotiedoista.  
 
Selvitys rajattiin koskemaan Suomen alueella toteutettuja kuljetuksia ja suomalaisten 
kuljetusyritysten ulkomailla suorittamia kuljetuksia. Tarkasteltavana ovat varsinaisia 
kuljetuspalveluita tarjoavat yritykset eivätkä siis kuljetuksia ja matkoja välittävät yritykset. 
Yrityksiä koskevissa tilastoissa tarkkaa jakoa kuljetuksia ja kuljetuksia välittävien yritysten 
välillä on kuitenkin vaikea tehdä, koska monet yritykset toimivat kummallakin sektorilla.  
 
Henkilöliikenteessä työn painopisteenä oli aikataulutettu liikenne (paitsi taksiliikenteen 
osalta). Myös tältä osin monet esitetyt tilastot sisältävät kuitenkin myös aikataulutonta 
tilausliikennettä. Tavaraliikenteestä rajattiin pois putkijohtokuljetus.  
 
Selvityksessä tarkastellut toimialat on esitetty tarkemmin liitteen 1 toimialaluokitus-
taulukossa.  
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Julkisen sektorin roolin tarkastelu painottui lähinnä valtakunnalliselle tasolle (lainsäädäntö 
ja ministeriöt). Tukien ja maksujen osalta tarkastelun painopisteenä olivat lainsäädäntöön 
perustuvat sellaiset maksut ja verot, jotka ovat kuljetusmuotokohtaisia. Myös tukien osalta 
tarkastelu kohdistui vain kuljetusmuotokohtaisiin tukiin (poislukien siis esimerkiksi yleiset 
yritysten kehittämistuet). Tukien osalta työ painotettiin koskemaan varsinaisia kuljetus-
toiminnan tukia ja terminaali- ja väyläinvestointien julkista tukea tai rahoitusta käsitellään 
vain hyvin suppeasti.  
 
Muun julkisen sääntelyn osalta käsiteltiin niitä teemoja, jotka nousivat esille selvitystä 
varten tehdyissä sidosryhmähaastatteluissa tai jotka ovat muuten erityisen ajankohtaisia tai 
joilla on suuri merkitys kuljetusmarkkinoiden toimintaan.   
 
Taulukko  1. Selvityksessä tarkasteltavat liikenteen segmentit.  
 
1.3 Toteutus ja menetelmät  
 
Selvitys toteutettiin pääosin pohjautuen kirjallisen lähdeaineiston analyysiin sekä sidos-
ryhmähaastatteluihin. Lähtöaineistona olivat aikaisemmat selvitykset, ennusteet, tilastot, 
lainsäädännölliset asiakirjat ja yritysten internet-sivut. Sidosryhmähaastattelut toteutettiin 
henkilökohtaisina puolistrukturoituina haastatteluina (haastatellut ja haastatteluteemat 
liitteinä 5 ja 6). Haastatteluihin osallistui 21 kuljetusalan yritystä ja organisaatiota. 
Haastateltujen määrä kuljetusmuotoa kohden oli pieni. Haastatteluiden luottamukselli-
suuden vuoksi haastattelutuloksia ei siksi juurikaan esitetä raportissa, vaan niiden pohjalta 
on nostettu raporttiin teemoja.  
 
Työ toteutettiin vuodenvaihteessa 2008 – 2009, jolloin pitkäaikainen talouden nousu-
suhdanne kääntyi nopeasti laskusuhdanteeksi. Varsinkin lähiajan markkinanäkymät 
näyttävät heikoilta. Selvityksessä käytetyt liikenteen tilinpäätöstilastot ovat pääosin 
vuodelta 2007, jolloin taloustilanne oli vielä hyvä. Vuoden 2008 tilastoja käsitellään niiltä 
osin, kuin ne olivat käytettävissä raportin valmistuessa helmikuussa 2009.   
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Työn toteutusta ohjasi liikenne- ja viestintäministeriön asettama liikennemarkkinoiden 
elinkeinopolitiikan työryhmä. Työryhmän puheenjohtajana toimii kansainvälisten asioiden 
neuvos Minna Kivimäki. Työryhmän muita jäseniä ovat Jari Gröhn, Harry Favorin, Jorma 
Hörkkö, Tuula Ikonen, Pekka Kouhia, Marcus Merin, Sirkka-Heleena Nyman, Aila 
Salminen ja Topi Siren. Työryhmän sihteereitä ovat Rami Sampalahti ja Topi Siren ja 
kutsuttu asiantuntija Mika Mäkilä.  
 
Selvityksen toteutti EP-Logistics Oy, jossa työn laatimisesta vastasivat KTM Pirjo 
Venäläinen, DI Petri Niemi ja DI Raimo Salmenkari.  
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2 Henkilökuljetusmarkkinat 
 
2.1 Johdanto  
 
Henkilökuljetusmarkkinoita tarkastellaan julkisen liikenteen suoritetilaston ryhmittelyn 
mukaisesti lisättynä ulkomaan ja vesiliikenteellä (Taulukko 2). Työn ulkopuolelle rajatut 
liikennesegmentit on esitetty taulukossa harmaalla pohjalla. 
 
Taulukko  2. Julkisen liikenteen liikennetyypit (muokattu Liikenne- ja viestintäministeriö 2007f).  
 Rautatie Raitiovaunu, 
metro 
Linja-auto Taksi Lento  Vesi 
Ulkomaan-
liikenne 
Venäjän-
liikenne 
   Reitti-
liikenne 
Autolautat, 
ROPAX ja 
pika-alukset 
Kotimaan 
kaukoliikenne 
Kauko-
liikenne 
 Pikavuoro-
liikenne 
 Reitti-
liikenne 
 
Liikennelaitok-
set, Sopimus-
liikenne 
YTV-alueen 
paikallis-
liikenne 
HKL:n 
liikenne 
Sopimus- ja 
palveluliiken-
ne, liikenne-
laitokset 
  Suomenlin-
nan lautta 
Muu kaupun-
kiliikenne 
  Linja ja pal-
veluliikenne 
   
Muu joukko-
liikenne 
YTV-alueen 
ulkopuolinen 
lähiliikenne 
 Vakiovuoro-
liikenne 
Reitti- ja kut-
suliikenne 
 Yhteysalukset 
Ulkomaan 
tilausliikenne 
  Linja-auto-
matkailu  
 Tilauslento-
liikenne 
Risteilyt 
Säännöllinen 
tilausliikenne 
  Kuntien ja 
valtion tilaus-
ajot 
Koululais-
tilausajot 
 Risteilyt 
Muu tilaus-
liikenne 
Tilaus-
liikenne 
 Linja-auto-
matkailu  
Tyypillinen 
taksiliikenne 
Ansiolento-
liikenne 
Vesitaksit 
 
2.2 Yhteenveto henkilökuljetusmarkkinoista   
2.2.1 Markkinan yleiskuvaus  
 
Lento- ja meriliikenteen henkilökuljetusten markkinat ovat kansainväliset ja perustuvat 
mahdollisia liikennöintisopimusten rajoituksia lukuun ottamatta vapaaseen kansainväliseen 
kilpailuun. Lentoliikenteen ulkomaan kuljetuksista osa on Suomen ja kohdemaan välistä, 
mutta huomattava osa matkustajista kuljetetaan kolmansien maiden välillä. Meriliikenteen 
matkustajakuljetukset ovat selkeämmin Suomen ja kohdemaan välisiä. Suomen meri-
liikenteen matkustajien kuljetukselle on tyypillistä, että suuri osa matkustajaliikenteestä 
hoidetaan yhdistetyllä rahti- ja matkustaja-aluksilla. Tasetilastoissa matkustaja- ja rahti-
tuottoja ja kannattavuuslukuja ei voida kaikilta osin saada erilleen. Myös lentoliikenteessä 
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kotimaisten yhtiöiden rahdinkuljetus tehdään matkustajaliikenteeseen yhdistettynä. 
Rahtituotot ja kustannukset sisältyvät liikevaihtoon ja tuloksiin. 
 
Maaliikenteen liikennemuodot ovat pääosin tai täysin kotimaan liikennettä. Kaikissa 
liikennemuodoissa kilpailua on erilaisilla sääntelytoimilla enemmän tai vähemmän 
rajoitettu. Rautateiden henkilökuljetuksissa vallitsee lakisääteinen monopoli. Raitiovaunu- 
ja metroliikenne hoidetaan Helsingin kaupungin liikennelaitoksen omana tuotantona.  
 
Linja-autoliikenteessä on käytössä useita liikenteen hoitomalleja. Suurissa kaupungeissa on 
viranomaisten suunnittelema joukkoliikennejärjestelmä. Liikennettä hoitavat yritykset 
valitaan kilpailuttamalla. Lisäksi Tampereella ja Turussa hoidetaan osa linja-auto-
liikenteestä liikennelaitosten omana tuotantona. Muualla liikenteen hoito perustuu tarve-
harkittuihin liikennelupiin ja yhteisiin matkalippu- ja hinnoittelujärjestelmiin, mitkä 
rajoittavat yritysten välistä kilpailua. Liikennelupaliikenteen verkkoa täydennetään viran-
omaisten ostoliikenteellä.  
 
Maaliikennettä hoitavat yritykset ovat kaikki kotimaisia, joskin kilpailutettua linja-auto-
liikennettä hoitavista yrityksistä osa on ulkomaisten yritysten tytäryhtiöitä.  
 
Linja-autoliikenteessä kuljetetaan 56 % kaikista matkustajista (Kuvio 2). Suomalaisilla 
aluksilla kuljetettujen ja suomalaisten lentoyhtiöiden matkustajien määrät ovat noin 2 % 
kummallakin liikennemuodolla. Loput 40 % matkustajista jakautuu suhteellisen tasan 
taksien ja eri raideliikennemuotojen kesken. (Tilastokeskus 2008a, Finavia, Merenkulku-
laitos 2008f ja 2008i) 
 
0 50 100 150 200 250 300 350
Rautatie
Raitiovaunu
Metro
Linja-auto
Taksi
Lento
Vesi
Matkustajat 2007 (milj. matkustajaa)
Kotimaa
Kansainvälinen
 
Kuvio  2. Kotimaisten yhtiöiden ja vesiliikenteessä kotimaisten alusten matkustajamäärät 2007 (milj. 
matkustajaa) (Tilastokeskus 2008a, Finavia, Merenkulkulaitos 2008f ja 2008i).  
 
Matkustajakilometreillä mitaten suoriteosuuksien kuva muuttuu. Kotimaan lentojen ja 
kotimaisten lentoyhtiöiden ulkomaanlentojen yhteenlaskettu osuus matkustajakilometreistä 
on 61 % (Kuvio 3). Linja-autojen osuus on 15 % ja rautateiden 12 %. Ulkomaan vesi-
liikenteen matkustajakilometrejä ei tilastoida, mutta eri satamien liikenteen arvioiduilla 
keskimatkoilla painottaen kotimaisilla aluksilla suoritetut matkustajakuljetukset ovat noin 
6 % henkilöliikenteen matkustajakilometreistä. Tämä nostaa vesiliikenteen suoritteen 
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neljänneksi selvästi ohi taksien, metron sekä raitiovaunun. (Tilastokeskus 2008a, Finavia, 
Merenkulkulaitos 2008f ja 2008i).  
 
0 2 000 4 000 6 000 8 000 10 000 12 000 14 000 16 000 18 000 20 000
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Raitiovaunu
Metro
Linja-auto
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Henkilöliikenteen suorite 2007 (milj. km)
Kotimaa
Kansainvälinen
 
Kuvio  3. Kotimaisten yhtiöiden henkilöliikenteen suorite 2007 (milj. henkilökm) (Tilastokeskus 2008a, 
Finavia, Merenkulkulaitos 2008f ja 2008i). 
 
Eri liikennemuotoja hoitavien yhtiöiden yhteenlaskettu liikevaihto noudattelee suhteellisen 
tarkasti henkilöliikennesuoritteen osuuksia. Lentoliikenne on liikevaihdoltaan merkittävin 
kuljetusmuoto (Kuvio 4). Poikkeuksen suoritteiden suhteesta muodostavat meri- ja taksi-
liikenne. Meriliikenteessä tilastointi henkilö- ja tavarankuljetukseen tapahtuu yrityksen 
päätoimialan mukaan. Yhdistetyistä matkustajien ja rahdinkuljetuksista johtuen meri-
liikenteen henkilökuljetusten liikevaihto sisältää varsin paljon rahtituottoja. Lisäksi meri-
liikennettä ei tilastoida varustamon kotipaikan, vaan alusten lippuvaltion mukaan. Meri-
liikenteen matkustajasuoritteet ja liikevaihdot eivät ole siten vertailukelpoisia. Takseilla 
taas muita kuljetusmuotoja korkeampien yksikkökustannuksien mukainen hinnoittelu tulee 
näkyviin liikevaihdon suuruudessa.  
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Kuvio  4. Kotimaisten yhtiöiden henkilöliikenteen liikevaihto 2007 (milj. €) (Tilastokeskus 2008b) 
(lentoliikenteeseen sisältyy myös rahtiliikenne noin 10 %:n osuudella liikevaihdosta).  
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2.2.2 Kysyntäkehitys ja tulevaisuuden näkymät 
 
Henkilökuljetusmarkkinoiden kehitystä vuodesta 1990 on arvioitu matkustajamäärillä, 
koska henkilökilometrejä ei ole kaikilla liikennemuodoilla tilastoitu kattavasti. Matkustaja-
määrät kasvoivat kaikilla liikennemuodoilla vuodesta 1990 vuoteen 2000 (Kuvio 5). 
Ulkomaan lentoliikenteen ja rautatieliikenteen matkustajamäärät jatkoivat kasvuaan vielä 
vuoden 2000 jälkeenkin suurelta osin uusille markkinoille suunnatun tarjonnan johdosta. 
Myös taksien matkustajamäärät ovat jatkaneet kasvuaan. Muiden kotimaisten liikenne-
muotojen kasvutrendi pysähtyi ja osittain kääntyi jopa laskuun markkina-avausten 
puuttuessa. Kotimaan julkisen liikenteen kokonaiskysyntä on pysynyt samalla tasolla koko 
2000-luvun. Suomen ja ulkomaiden välinen meriliikenteen matkustajamäärien kasvu on 
hidastunut vuoden 2000 jälkeen ja näyttää ainakin nykyisillä markkinoilla saavuttaneen 
jonkinlaisen kyllästymispisteen. 
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Vesi-kansainvälinen
Lento-kansainvälinen
 
Kuvio  5. Liikennemuotojen matkustajamäärien muutosindeksi 1990 = 100 (Tilastokeskus 2008a, 
Finavia, Merenkulkulaitos 2008f ja 2008i) (Taksiliikenne 2006 interpoloitu).  
 
Rautatie- ja taksiliikenteen markkinaosuudet kotimaan julkisen liikenteen matkustaja-
määristä ovat olleet jatkuvassa nousussa (Taulukko 3). Suurin osuuksien menettäjä on ollut 
linja-autoliikenne. (Tilastokeskus 2008a). Pääkaupunkiseudulla matkustajia on ohjattu 
tarjontaa järjestelemällä raideliikenteeseen. Maaseudulla linja-autoliikenteen kysyntä ja 
tarjonta ovat jatkuvasti supistuneet.  
 
  
 
 
 
14
Taulukko  3. Liikennemuotojen markkinaosuudet kotimaassa (osuus matkustajista) (Tilastokeskus 
2008a) (Taksiliikenne 2006 interpoloitu). 
Markkinaosuus % 1990 2000 2003 2004 2005 2006 2007 
Rautatie 9,2  9,6  10,6  10,7  11,4  11,4  11,8  
Raitiotie 9,7  9,9  10,0  10,1  10,0  9,4  9,3  
Metro 7,1  9,1  9,8  9,9  10,0  10,1  9,9  
Linja-auto 65,3  60,8  59,2  58,4  57,4  57,5  57,1  
Taksi 6,9  8,8  8,8  9,0  9,5  9,8  10,1  
Vesi-kotimaa 0,6  0,8  0,8  0,8  0,8  0,8  0,8  
Lento-kotimaa 1,1  1,1  1,0  1,0  1,0  1,0  1,0  
 
Kotimaan julkisen liikenteen osuus ajoneuvolla suoritettujen matkojen henkilökilometreistä 
on 15 % ja henkilöautoliikenteen 85 % (Kuvio 6) (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a). 
 
Linja-auto 6,3 %
Taksi 1,4 % Raitiovaunu 
0,1 %
Metro 0,5 %
Lentoliikenne 
1,8 %
Henkilöauto 
84,8 %
Liikennemuotojen osuus kotimaan 
liikenteestä (henkilökm)
 
Kuvio  6. Kotimaan ajoneuvoliikenteen henkilökilometrit 2007 (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a, 
Tilastokeskus 2008c).  
 
Julkisen liikenteen osuus kokonaisliikennemääristä on pienentynyt tasaisesti vuodesta 1960 
(Kuvio 7 ). Vaikka julkisen liikenteen suoritteet ovat ajanjakson aikana selvästi kasvaneet, 
henkilöautoilun kasvu on ollut merkittävästi nopeampaa. Poikkeuksen kehitykseen tekee 
90-luvun lama: vuonna 1995 henkilöautokilometreissä toteutui selvä pudotus. (Tiehallinto 
2008a).  
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Kuvio  7. Kotimaan henkilöliikenne vuosina 1960 -2007, mrd henkilökm (Tiehallinto 2008a).  
 
Vuoden 2008 lopun voimakas suhdannekäänne alaspäin on kääntänyt liikematkailun ja uu-
sien henkilöautojen myynnin voimakkaaseen laskuun. Lyhyellä tähtäyksellä sekä 
kotimaisen että kansainvälisen lentoliikenteen kysyntä laskee. Kysynnän muutoksen 
suuruus ja kesto eivät tätä selvitystä laadittaessa ei ole nähtävissä. Liikematkailun 
vähentyminen vaikuttaa todennäköisesti myös keskipitkien junamatkojen määriin. 
Henkilöautoilla suoritettujen matkojen osuuden kasvu saattaa joksikin aikaa pysähtyä. 
 
Keskipitkällä tähtäyksellä 2000-luvun alun kysyntätrendit todennäköisesti jatkuvat. 
Kansainvälisessä liikenteessä on saavutettavissa kasvua lisäämällä uutta tarjontaa 
kehittymässä oleville markkinoille. Kotimaassa henkilöauton osuus matkoista kasvaa 
varsinkin haja-asutusalueilla ja pienehköissä taajamissa. Joukkoliikenne säilyttää asemansa 
ja voi jopa kasvaakin kaupunkiseuduilla, joissa joukkoliikenteen asemaa parannetaan 
subventoimalla lippujen hintoja ja lisätarjontaa. Pyrkimykset siirtää matkustajia raide-
liikenteeseen kasvattaa edelleenkin kaikkien raideliikennemuotojen osuutta joukko-
liikenteen kysynnästä. 
 
Pitkällä tähtäyksellä hiilidioksidipäästöjen vähentämiseen ja energian säästöön pakottava 
poliittinen ohjaus voi vaikuttaa merkittävästi joukkoliikenteen asemaan ja eri liikennemuo-
tojen markkinaosuuksiin. Ennakoituja vaikutuksia ovat mm: kansainvälisen lentoliikenteen 
kasvun hidastuminen, varsinkin taajamien raideliikenneosuuden kasvu ja henkilöautojen 
matkaosuuden kasvun pysähtyminen tai jopa kääntyminen laskuun. 
2.2.3 Lainsäädännöllinen tausta 
 
Lentoliikenne 
 
Ilmailulain (1242/2005) säännösten mukaan kaupalliseen ilmakuljetukseen tarvitaan 
Ilmailuhallinnon myöntämä lentotoimintalupa ja pääsääntöisesti myös liikennelupa. 
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Säännöllisen lentoliikenteen harjoittamiseksi Suomen ja kolmannen maan välillä vaaditaan 
vielä Ilmailuhallinnon myöntämä reittikohtainen liikennöintilupa. Luvat eivät ole tarve-
harkintaisia vaan niillä varmistetaan, että lentoyhtiöt toimivat asetettujen vaatimusten 
mukaisesti ja niillä on tekniset ja taloudelliset edellytykset toimintaan.  
 
Lentoliikenteen harjoittaminen Euroopan talousalueella on EU-lentoyhtiölle sekä Islannin, 
Norjan että Liechtensteinin liikenneluvan omaaville lentoyhtiöille vapaata. Vilkkailla lento-
kentillä lähtö- ja saapumisaikojen eli slottien määrä on rajallinen varsinkin ruuhkaisina 
aikoina. Slottien jako vilkkaille lentokentille tapahtuu EU:n asettamien sääntöjen mukaan. 
EU:n ulkopuolella markkinoille pääseminen vaatii sopimuksen Suomen ja kohdemaan 
välillä. Sopimuskäytäntö vaihtelee. Joissain maissa sopimus oikeuttaa vapaaseen lento-
liikenteeseen Suomen ja kohdemaan välillä, toisissa liikennöinti on tiukasti määriteltyjä.  
 
Meriliikenne 
 
EU:n sisäiset ulkomaan merikuljetukset ovat vapaita EU:n jäsenmaiden aluksille. EU:n 
ulkopuolella markkinoillepääsystä on sovittu WTO:n palvelukauppaa koskevan yleis-
sopimuksen (GATS) puitteissa ja EY:n kahdenkeskisissä sopimuksissa eri maiden kanssa.  
 
Laissa elinkeinon harjoittamisen oikeudesta (122/1919) on säädetty, että vain suomalaisia 
aluksia saa käyttää kotimaan sisäiseen risteilyalusliikenteeseen. Työ- ja elinkeinoministeriö 
voi antaa luvan kauppamerenkulun harjoittamiseen ulkomaisella aluksella. Euroopan 
unionin jäsenvaltioiden alukset eivät tarvitse lupaa.  
 
Merilaissa (674/1994) on säädetty mm. Suomeen rekisteröityjä aluksia ja niiden päällikköä 
koskevista vaatimuksista. Laissa myös viitataan kansainväliseen suurnopeusalus-
säännöstöön, jonka mukaiseen liikenteeseen vaaditaan merenkulkulaitokselta haettava 
liikennöintilupa.  
 
Merenkulkulaitoksen tilaama saariston yhteysalusliikenne perustuu lakiin saariston 
kehityksen edistämisestä (1981/494). Maantielautoista on säädetty Maantielaissa 
(503/2005) sekä liikenne- ja viestintäministeriön asetuksessa (20/2006) maantielautoista.   
 
Rautatieliikenne 
 
Rautatielakiin (555/2006) sisältyvät rautatieliikenteen harjoittamista koskevat säädökset. 
Edellisessä laissa (198/2003) laitettiin täytäntöön EU:n I rautatiepaketti, johon liittyi mm. 
infrastruktuurin hallinnon eriytys liikenteenohjauksen ja rautatiemaksun läpinäkyvyyden 
lisäämiseksi sekä liikennöintilupien määräytymisperusteiden avoimuus. Vuoden 2006 
laissa laitettiin täytäntöön EU:n II rautatiepaketti, jonka pääkohtia oli mm. rautatie-
liikenteen yhteensopivuutta edistävien säännösten määrittely.  
 
Linja-autoliikenne 
 
Linja-autoliikennettä säätelee pääasiassa laki luvanvaraisesta henkilöliikenteestä tiellä 
(343/1991). Henkilöiden kuljettaminen tiellä korvausta vastaan on ilman liikennelupaa 
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kielletty. Vaatimukset täyttäville yrityksille myönnettävä joukkoliikennelupa oikeuttaa 
harjoittamaan tilaus- ja ostoliikennettä linja-autolla. Linjaliikenteen harjoittaminen 
edellyttää tarveharkintaista linjaliikennelupaa. Lupa voidaan myöntää hakijalle, jolla on 
joukkoliikennelupa. Linjaliikennelupa on voimassa enintään kymmenen vuotta. 
 
EU:n palvelusopimusasetus astuu voimaan 3. joulukuuta 2009. Sen tarkoituksena on 
määritellä sallitut toimintatavat, joilla julkisen liikenteen palvelukykyä parannetaan 
markkinaehtoista liikennettä paremmaksi. Palvelusopimusasetus edellyttää kansallista lain-
säädäntöä. 
 
Taksiliikenne 
 
Taksiliikennettä säädellään erillisessä taksiliikennelaissa (217/2007). Taksiluvan 
myöntämisessä suositaan kokemusta hakijan tai liikenteestä vastaavan henkilön taksin-
kuljettajana hankkiman työkokemuksen perusteella. Taksilupaa ei saa luovuttaa toisen 
käytettäväksi. Lääninhallitus vahvistaa vuosittain kuntakohtaiset taksilupien enimmäis-
määrät. Enimmäismäärää koskevassa päätöksessä määrätään myös, kuinka moneen lupaan 
sisällytetään esteettömyyttä koskevat vaatimukset.  
 
Taksiliikenteessä kuluttajilta perittävä enimmäishinta koostuu perusmaksusta, ajomatka-
maksusta ja odotusmaksusta. Perusmaksu voidaan periä yöaikaan ja viikonloppuna 
korotettuna. Lisäksi voidaan periä ennakkotilausmaksu sekä avustamis-, lentokenttä- ja 
tavarankuljetuslisä. 
2.2.4 Taloudelliset tunnusluvut 
 
Suomalaisten henkilökuljetusyritysten liikevaihdot ja tärkeimmät taloudelliset tunnusluvut 
on esitetty taulukossa 4. Muut tilinpäätöstiedot ja tunnusluvut on esitetty liitteessä 3. Vesi- 
ja ilmaliikenteen luvuista ei voi yhden vuoden perusteella tehdä johtopäätöksiä liikenne-
sektoreiden välistä vertailua varten. VR:n yhtiöittämisen yhteydessä saama vahva tase 
näkyy selvästi muista poikkeavassa omavaraisuusasteessa. 
 
Taulukko  4. Henkilöliikenteen taloudelliset tunnusluvut 2007 (Tilastokeskus 2008b ja VR 2008). 
 Linja-auto Taksi Rautatie Vesi* Ilma** 
Liiketoiminnan 
tuotot milj. € 
846,9 810,6 370,2 1 175,4 
 
2 247,2 
Käyttökate-% 11,5 16,4 14,7*** 12,3 9,4 
Liiketulos-% 2,9 9,1 4*** 7,7 5,2 
Omavaraisuus-
aste-% 
38,9 52,8 84*** 32,1 44,7 
* Sisältää meriliikenteen henkilökuljetukset päätoimialaksi ilmoittaneet yritykset, joiden liikevaihtoon 
sisältyy myös rahtituottoja.  
**Sisältää myös tavaraliikenteen 
*** Sisältää koko VR-konsernin 
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Henkilöliikenneyritysten kannattavuuden vuosittainen vaihtelu (Kuvio 8) riippuu markkina-
tilanteesta. Täydessä kilpailuympäristössä toimivien ilma- ja meriliikenteen kannattavuus 
muuttuu kilpailun, suhdanteiden ja kustannustekijöiden hintavaihteluiden tahdissa. 
Parhaimpina vuosina käyttökate on lähes samalla tasolla maaliikenneyritysten kanssa, 
mutta heikoimpien vuosien tulokset ovat merkittävästi huonommat. 
 
Rajoitetussa kilpailussa toimivien linja-auto- ja taksiyritysten kannattavuuskehitys on ollut 
varsin tasainen (Kuvio 8). Linja-autoyritysten kannattavuus on ollut trendinomaisesti 
laskeva. Kannattavuuden laskuun vaikuttaa mm. heikommin kannattavan kilpailutetun 
liikenteen osuuden kasvu. Raideliikenteestä ei vastaavia todellista kannattavuustilannetta 
kuvaavia aikasarjoja ole saatavissa. (Tilastokeskus 2008b).  
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Kuvio  8. Henkilöliikenneyritysten käyttökate-% 1999-2007 (Tilastokeskus 2008b).  
*Sisältää tavaraliikenteen 
 
Liikennetyypeittäin tarkasteltuna linja-autojen liikennelupaperusteisen linjaliikenteen ja 
vapaasti kilpaillun tilausliikenteen kannattavuus on edelleenkin välttävä (Kuvio 9). Suurten 
kaupunkien kilpailutetussa paikallisliikenteessä kannattavuus on heikko johtuen kilpailun 
alkukierrosten pudotuspelistä ja markkinaosuuksien paaluttamisesta. Nykyisillä käyttö-
katteilla kilpailuehtoihin sisältyvistä investointivelvoitteista ei selvitä tulorahoituksella. 
Merkkejä käänteestä paranevaan kannattavuuteen on myös kilpailutetussa liikenteessä 
nähtävissä. (Tilastokeskus 2008b).  
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Kuvio  9. Linja-autoliikenteen käyttökate-% liikennetyypeittäin 2007 (Tilastokeskus 2008b). 
 
Linja-autoyrityksen suhteellisen käyttökatteen tarve riippuu voimakkaasti kaluston käyttö-
asteesta. Pikavuoroliikennettä ja suurten kaupunkien paikallisliikennettä lukuun ottamatta 
linja-autokaluston käyttöaste on huono. Kuviossa 10 on kaavamainen analyysi tyypillisen 
linja-autoyrityksen katetarpeesta kaluston käyttöasteen funktiona. Mittareina on käytetty 
kannattavuustasoja, jossa käyttökate riittää käyttöomaisuuden 12 vuoden suunnitelma-
poistoihin ja 5 %:n liiketulokseen (Suunnitelma) sekä jossa käyttökate riittää kaluston 15 
vuoden suunnitelmapoistoihin ja korkoihin ja liiketulos on 0 % (Kriisiraja). Yritysten 
keskimääräinen autokohtainen vuosiliikevaihto on 51 % kaluston uushankintahinnasta ja 
linja-autoyritysten keskimääräinen käyttökate on 11,5 %, mikä on merkitty kuvioon 
pylväällä. Tämä käyttökatetaso ei ole pitkällä tähtäyksellä riittävä ja johtaa mm. 
liikennöintiin yli-ikäisellä kalustolla. 
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Kuvio  10. Linja-autoliikenteen käyttökatetarve suhteessa kalustoinvestoinnin vuosituottoon. 
 
2.2.5 Kilpailutilanne 
 
Kotimaan lentoliikenteessä vallitsee periaatteessa vapaa kilpailu. Tosin useilla reiteillä 
pienet matkustajamäärät rajoittavat halukkuutta kilpailuun. Matkustajamäärillä mitaten 
Finnair hallitsee markkinoita ja kolmen suurimman osuus kattaa lähes koko markkinan. 
(Kuvio 11). Varsinkin lyhyemmillä matkoilla lentoliikenne on kilpailutilanteessa rautatie-
liikenteen kanssa. 
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Kuvio  11.  Yhtiöiden markkinaosuudet kotimaan lennoista 2007 (osuus matkustajamääristä) (Finavia 
2008). 
 
Suomen ja ulkomaiden välisessä lentoliikenteessä kilpailu on myös vapaata EU:n sisällä ja 
useiden muidenkin maiden välillä. Osittain kilpailua rajoittaa joidenkin maiden varsin 
restriktiiviset lentoliikennesopimukset. Matkustajamäärät riittävät houkuttelemaan 
markkinoille useita lentoyhtiöitä, joista osa on halpalentoyhtiöitä. Finnair hallitsee myös 
ulkomaan lentoliikenteen markkinoita ja viiden suurimman toimijan osuus on 87 % 
matkustajista (Kuvio 12). (Finavia 2008.)  
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Kuvio  12. Yhtiöiden osuudet Suomen ja ulkomaiden välisistä lennoista 2007 (osuus 
matkustajamääristä) (Finavia 2008). 
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Suomen ja ulkomaiden välisessä meriliikenteessä kilpailu on vapaata. Matkustajamäärien 
kasvu on lähes pysähtynyt 2000-luvulla, jolloin uusia markkinoita ei ole avattu merkittävän 
matkustajakapasiteetin aluksille (Kuvio 13). Kilpailua käydään varsinkin Tallinkin ja 
suomalaisten varustamojen välillä. Lisäksi suomalaisten varustamojen aluksia on liputettu 
halvempien kustannusten maihin. Suomeen liputettujen alusten osuus kuljetetuista 
matkustajista on laskenut ja matkustajien määrä on pienentynyt 2000–luvulla. (Meren-
kulkulaitos 2008i).  
 
 
Kuvio  13. Suomalaisilla aluksilla kuljetettujen matkustajien osuus Suomen ja ulkomaiden välisen 
liikenteen matkustajista (%, vasen skaala) sekä ulkomaanliikenteen matkustajamääräindeksi 
(1990=100, oikea skaala) (Merenkulkulaitos 2008i). 
 
Suomen sisäisessä rannikkoliikenteessä ei ole juurikaan kilpailua. Valtaosa rannikko-
liikenteen matkustajista kuljetetaan Suomenlinnan lautalla ja saariston yhteysaluksilla. 
Kilpailua vapaan kilpailun konseptilla on lähinnä lyhyen matkan saaristoristeilyissä, jotka 
kuljettavat varsin pienen osan rannikkoliikenteen matkustajamääristä. 
 
Raideliikenteessä ei ole alan sisäistä kilpailua. Rautateillä on VR:n lakisääteinen monopoli. 
Metro- ja raitiovaunuliikennettä hoitaa Helsingin kaupungin liikennelaitos omana 
tuotantonaan. Rautateiden YTV-alueen ulkopuolisessa lähiliikenteessä ja kaukoliikenteessä 
on kilpailutilanne liikennelupaperusteisen linja-autoliikenteen kanssa. 
 
YTV-alueella, Tampereella ja Turussa paikallinen linja-autoliikenne on osa kaupunkien 
joukkoliikennejärjestelmää. Liikenteen järjestävä viranomainen suunnittelee tarjonnan, 
hinnoittelee matkaliput ja kerää lipputulot. Joukkoliikenneosuuden kasvattamiseksi matka-
lippujen hintoja ja tarjontaa subventoidaan voimakkaasti. YTV-alueella linja-autoliikenteen 
operointi kilpailutetaan linjoittain ja Turussa suurin osa operoinnista. Turun kaupungin 
liikennelaitos hoitaa loppuosan tarjonnasta omana tuotantona. Tampereella suurin osa 
kaupungin joukkoliikennejärjestelmän operoinnista hoidetaan liikennelaitoksen omana 
tuotantona. Suurten kaupunkien linja-autoliikenteen kilpailutetussa osassa yritysten välinen 
kilpailu on rajua, mikä näkyy segmentin kannattavuusluvuissa. Toisaalta liikennettä 
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operoivalla yrityksellä on vain liiketoimintariskin kustannusosuus. Tuottoriskin kantaa 
liikenteen järjestäjä. Kilpailutettu liikenteenhoitotapa on osoittautunut menestykseksi 
subventoidun kilpailutasoisen liikennejärjestelmän hoidossa. 
 
Muualla Suomessa linja-autoliikennöinti perustuu säänneltyyn kilpailumalliin. Yritykset 
anovat viranomaisilta tarveharkintaan perustuvat linjaliikenneluvat suunnittelemalleen 
liikennetarjonnalle. Lisäksi alalla on yhteinen hinnoittelu ja lippujärjestelmä. Useilla 
suuremmilla työssäkäyntialueilla joukkoliikenteen kysyntää on kasvatettu valtion, kuntien 
ja linja-autoyritysten välisillä seutulippusopimuksilla. Näissä julkisella rahoituksella 
alennetaan matkalippujen hintoja valtakunnallisesta tasosta. Peruspalveluiden turvaami-
seksi linjaliikenneluvilla syntynyttä itsekannattavaa tarjontaa täydennetään myös netto-
perusteisella ostoliikenteellä. Tarveharkinnalla rajoitettu kilpailu on säilyttänyt alalla 
toimivien yritysten määrän suhteellisen suurena ja synnyttänyt laajan, tosin useimmilla 
paikkakunnilla vain peruspalvelutasoisen liikenneverkon.  
 
Linja-autoyritysten määrä on ollut jatkuvassa kasvussa ja vuonna 2007 niitä oli 527 kpl. 
Viiden suurimman yrityksen osuus alan liikevaihdosta oli 28 %. (Tilastokeskus 2008b, 
Largest Companies). Julkisen rahoituksen osuus tässä verkossa on eurooppalaisittain 
katsottuna poikkeuksellisen pieni. Alan sisäisen kilpailun lisäksi linja-autot ovat osittain 
kilpailussa myös rautatieliikenteen ja taksien kanssa. 
 
Taksiliikenteen kapasiteetti on myös alueellisesti tarveharkittu ja hinnoittelu on yhtenäinen 
ja viranomaisten hinnanvahvistuksen piirissä. Taksilupiin sisältyy myös palveluvelvoite, 
jolla hoidetaan taksipalvelujen saanti liiketoiminnan kannalta epäsuotuisilla alueilla ja 
vuorokauden aikoina. Taksilupien myöntämisessä suositaan uusia yrittäjiä, mikä jarruttaa 
alan keskittymistä. Taksiyrityksiä oli vuonna 2007 noin 9 000 ja ajossa olevia taksiautoja 
noin 9 500 kpl. Viiden suurimman yrityksen liikevaihto oli 1,9 % alan liikevaihdosta. 
(Tilastokeskus 2008b, Largest Companies).  
 
Kaikilla kotimaan liikennemuodoilla voimakkain kilpailutilanne on yksityisten henkilö-
automatkojen kanssa. 
2.2.6 Markkinan kansainvälistyminen 
 
Lentoliikenteen markkinat ovat toimintatavoiltaan ja säännöksiltään täysin kansainväliset. 
Suomen ja ulkomaiden välisessä lentoliikenteessä kotipaikaltaan suomalaiset lentoyhtiöt 
ovat saavuttaneet yli 60 % markkinaosuuden (Finavia 2008). Lisäksi ne kuljettavat jonkin 
verran matkustajia kolmansien maiden välillä. Kotimaan liikenteessä lähes koko markkina 
on kotimaisten yhtiöiden hallussa. Tosin kotimaanliikenteessä 16 %:n markkinaosuuden 
saavuttanut Blue1 on SAS:n tytäryhtiö. 
 
Myös Suomen ja ulkomaiden välinen meriliikenteen matkustajankuljetus toimii täysin 
kansainvälisillä markkinoilla. Ulkomaisia varustamoja on suurella markkinaosuudella 
mukana kilpailussa. Suomalaisten varustamojen merkittäviä omistusosuuksia on myyty 
ulkomaille. Myös suomalaisten varustamojen aluksia on liputettu ulkomaille. Tilastollisia 
faktoja kansainvälistymisasteesta saadaan vain Suomeen liputettujen alusten osuudesta 
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matkustajamääristä. Vuonna 2007 kotimaisten alusten osuus oli 52,8 %. Pienimmillään 
markkinaosuus oli 50,3 % vuonna 2005. (Merenkulkulaitos 2008i). Rannikko- ja sisävesi-
liikenne ovat kotimaisten yhtiöiden hallussa. 
 
Raideliikenne on lähes täysin suomalaisten organisaatioiden Suomen alueella hoitamaa 
liikennettä. Rautatieliikenteessä on pieni määrä Venäjän ja Suomen välistä yhdysliikennettä 
VR Osakeyhtiön ja Venäjän Rautateiden (RZD) yhdessä hoitamana. 
 
Linja-autojen linjaliikenne on täysin Suomen alueella tapahtuvaa. Ulkomaalaisten yhtiöiden 
tytäryhtiöt ovat mukana pääkaupunkiseudun kilpailutetussa linja-autoliikenteessä. Liike-
vaihdolla mitaten näiden markkinaosuus on noin 9 % alan liikevaihdosta (Tilastokeskus). 
Suomalaisten linja-autoyritysten tilausliikenteestä pieni osuus on ulkomaan matkailu-
liikennettä. Vastaavasti ulkomaalaisten yritysten tilausliikennettä Suomessa on jonkin 
verran. 
 
Taksiliikenteen säännökset estävät ulkomaiset toimijat. Lisäksi pieniä yrityksiä suosiva 
lupakäytäntö estää käytännössä ulkomaisten yritysten suomalaisten tytäryhtiöiden 
liikennöinnin kannattavan käynnistämisen. 
2.2.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely 
 
Kotimaan julkisen liikenteen liikevaihto vuonna 2007 oli 2 465 miljoonaa €. Liikenteen 
subventioaste1 vuonna oli 10,8 % lentoliikenne mukaan luettuna ja 12,2 % ilman lento-
liikennettä (Taulukko 5). (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a)  
 
Taulukko  5. Kotimaan julkisen liikenteen ja matkustajien vesikuljetusten tuet 2007 (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2009a, Tilastokeskus 2008b, Tullihallitus). 
Liikennemuoto,  
liikennetyyppi 
Liikevaihto Valtion 
subventio 
Kuntien 
subventio 
Subventio 
yhteensä 
Subventio-
aste 
Rautatieliikenne yhteensä   370 39,3 13,5 52,8 14,3 % 
   Kaukoliikenne 289 30,1 0,0 30,1 10,4 % 
   YTV-alue 49 0,0 13,5 13,5 27,6 % 
   Muu Helsingin lähiliikenne 32 9,2 0,0 9,2 28,6 % 
Raitiovaunu, metro ja 
Suomenlinnan lautta 56 0,0 5,1 5,1 9,0 % 
Linja-autoliikenne yhteensä 967 41,5 165,3 206,9 21,4 % 
   Suuret kaupungit  258 0,9 103,6 104,4 40,5 % 
   Muu linjaliikenne 543 37,1 61,8 98,9 18,2 % 
Taksiliikenne yhteensä  793 1,3 0,0 1,3 0,2 % 
Lentoliikenne 279 0,0 0,0 0,0 0,0 % 
Yhteensä 2 465 82,1 183,9 266,1 10,8 % 
Matkustajien vesikuljetukset * 1 103,4 34,2 
  
3,1 % 
* Liikevaihto sisältää meriliikenteen henkilökuljetukset päätoimialaksi ilmoittaneet yritykset, joiden liike-
vaihtoon sisältyy myös rahtituottoja. Tukiin sisältyvät matkustaja-alustuki ja saariston yhteysliikenteen tuki ja 
ostoliikenne. 
 
                                                 
1
 Subventioaste on julkishallinnon maksama suora rahoitus jaettuna alan liikevaihdolla 
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Eri liikennemuotojen verojen ja maksujen laskelmissa yleisiä liiketoiminnan veroja, kuten 
arvonlisäveroa ja yritysten tuloveroa ei ole otettu huomioon. Julkisen liikenteen infra-
struktuurin käyttökorvauksen luontoisia veroja ja maksuja ei ole tilastoitu liikenne-
muodoittain rautatieliikennettä lukuun ottamatta. Linja-auto- ja taksiliikenteelle verojen 
määrä arvioitiin laskemalla ajokilometreistä arvio polttoaineverosta ja takseilla ajoneuvojen 
lukumäärästä arvio käyttövoimaverosta. Suomalaiset matkustaja-alukset maksoivat 2006 
2,7 milj. euroa väylä- ja lästimaksuja ja ulkomaiset 4,5 milj. euroa. Luotsausmaksuja 
kerättiin koti- ja ulkomaisilta aluksilta yhteensä 36,7 miljoonaa euroa. Matkustajaliikenteen 
luotsausmaksuja ei tilastoida, mutta valtaosan maksuista voidaan olettaa kohdistuvan raht-
iliikenteeseen. Julkisoikeudellisia satamamaksuja matkustajaliikenteeltä kerättiin arviolta 
36 miljoonaa euroa, josta matkustajamäärien suhteella laskien kotimaisten alusten osuus oli 
19 miljoonaa euroa. Vastaavalla tavalla matkustajamäärillä jyvittäen kotimaisten yhtiöiden 
lentoliikenteen maksut olivat 165,7 miljoonaa euroa. 
 
Taulukko  6. Suomalaisten henkilöliikenneyritysten maksamat kuljetusmuotokohtaiset verot ja maksut 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a, Linja-autoliitto, Tullihallitus, Tilastokeskus 2008b, Finavia 
2008a ja 2008b, Suomen Satamaliitto 2009).  
 Linja-auto Taksi Rautatie Vesi Ilma 
Liikevaihto 967 793 370 1 103 2 247,2 
Verot milj. € 58,8 29,6 1,2   
Maksut valtiolle 
milj. € 
  16,6 7,2 
 
165,7 
Maksut kunnille 
milj. € 
   19,0 
 
 
Verot ja maksut 
yhteensä € 
58,8 29,6 17,8 26,2 
 
165,7 
Verot ja maksut/ 
liikevaihto % 
7,1 % 3,7 % 4,8 % 2,4 % 7,4 % 
 
Tukia ja maksuja vertailtaessa voidaan havaita, että valtio oli nettosaajana kaikissa muissa 
liikennemuodoissa paitsi rautatie- ja vesiliikenteessä (Taulukko 7). 
 
Taulukko  7. Henkilöliikenteen tukien, verojen ja maksujen vertailu 2007. 
 Linja-auto Taksi Rautatie Vesi Ilma 
Verot ja maksut 
yhteensä € 
58,8 29,6 17,8 26,2 165,7 
Tuet valtio. milj. € 41,5 1,3 39,3 34,2  
Tuet kunta milj. € 165,3  13,5   
2.2.8 Työvoiman saatavuus 
 
Linja-auton kuljettajista on viime vuosina ollut pulaa varsinkin pääkaupunkiseudulla. 
Vuoden 2008 syksyllä kuljettajapula on helpottunut. Talouden taantuma todennäköisesti 
lisää kuljettajien saatavuutta. Pidemmällä aikajaksolla kuljettajien saatavuus tulee toden-
näköisesti uudestaan ongelmaksi. Kuljettajien jatkuvan koulutuksen vaatimus rajoittaa 
tulevaisuudessa tilapäistyövoiman saantia. 
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Taksilupien kysyntä on ylittänyt kiintiöt suurissa kaupungeissa. Muualla yrittäjiä ei ole 
riittänyt kiintiöiden sallimia määriä. Taksikuljettajien saaminen on viime vuosina ollut 
hankalaa varsinkin suurissa kaupungeissa. Vuoden 2008 aikana talouden laskusuhdanne on 
helpottanut työvoiman saatavuutta, mutta tilanteen odotetaan muuttuvan suhdanteiden 
parantuessa.  
 
VR on rekrytoinut viime vuosina paljon uusia työntekijöitä nykyisen henkilöstön 
eläköitymisen takia. Henkilöstöä on ollut hyvin saatavilla. Rekrytointitarve jatkuu lähi-
vuosinakin. Uudet kaupunkiradat lisäävät rekrytointitarvetta myös lähijunaliikenteessä.   
Matkustajien merikuljetuksissa työskenteli vuonna 2007 lähes 6 000 työntekijää (Tilasto-
keskus 2008b). Alalla on pulaa varsinkin kone- ja kansimiehistöstä. Catering-puolelle on 
helpommin saatavissa henkilöstöä. Nykyiset koulutusmäärät eivät riitä korvaamaan alalta 
eläkkeelle siirtyvää henkilöstöä.  
 
Lentoliikenteessä työvoiman saatavuus on parempi kuin muissa kuljetusmuodoissa. 
Kuitenkin pienemmissä lentoyhtiöissä lentäjien ja lentomekaanikkojen saatavuus koetaan 
ongelmaksi. Muuta lentohenkilökuntaa on varsin hyvin saatavilla. 
 
2.3 Linja-autokuljetukset  
 
2.3.1 Markkinan yleiskuvaus  
 
Linja-autoliikenne on matkojen määrällä ja kilometreillä mitattuna suurin kotimaan joukko-
liikenteen muoto. Vuonna 2007 linja-autoliikennettä harjoittavia yrityksiä oli 518, joista 
pieniä tai keskisuuria oli 483. Määrä ei ole juuri muuttunut vuodesta 2006 (Tilastokeskus 
2008b). Suurimmat yritykset ovat kuitenkin kasvaneet ja yritysten yhdistymistä on 
tapahtunut. 
 
Linja-autoliikenteen säätely, kilpailutilanne ja markkinatilanne poikkeavat selvästi eri 
kaupunkien välillä sekä liikennetyypeittäin. Linja-autoliikenteen markkinat voidaan jakaa 
seuraaviin luokkiin:  
• vakiovuoroliikenne  
• pienten ja keskisuurten kaupunkien paikallisliikenne   
• sopimusliikenne (suurten kaupunkien paikallisliikenne)  
• pikavuoroliikenne.  
 
Näistä suurten kaupunkien paikallisliikenne ja pikavuoroliikenne muodostavat yli puolet 
alan liikevaihdosta (Kuvio 14) (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a).   
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Kuvio  14. Linja-autoliikenteen eri segmenttien osuus liikevaihdosta vuonna 2007 (Tilastokeskus 
2008b).  
 
Edellä mainittujen liikennetyyppien lisäksi tilausliikenteen merkitys linja-autoliikenteessä 
on suuri (15,2 % alan liikevaihdosta vuonna 2007) (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a). 
Monet pienet linja-autoyritykset ovat keskittyneet kokonaan harjoittamaan tilausliikennettä 
ja monille suurillekin yrityksille tilausliikenne on merkittävä. 
 
Vakiovuoroliikenne 
 
Vakiovuoroliikenne palvelee maaseudun, kaupunkiseutujen, kuntien sisäisiä, kunta-
keskusten välisiä ja kaupunkiseutujen matkustustarpeita. Vakiovuoroliikenteestä on lippu-
tuloperusteista linjaliikennettä noin 70 %. Läänien ostamilla liikennepalveluilla on tärkeä 
merkitys lipputuloperusteisen liikenteen täydentäjänä. Merkitys korostuu erityisesti 
Pohjois- ja Itä-Suomessa sekä Pohjanmaalla. (Linja-autoliitto 2008). Liikennetarjonnasta 
hoidetaan noin 60 % linjaliikennelupaliikenteenä. Loput maaseutuliikenteestä toimii läänin-
hallitusten nettoperusteisesti kilpailutettuna ostoliikenteenä. 
 
Pienten ja keskisuurten kaupunkien paikallisliikenne 
 
Pienten ja keskisuurten kaupunkien ja kaupunkiseutujen paikallisliikenne on pääasiassa 
työ- ja asiointiliikennettä kaupunkien keskustojen ja asutuskeskusten välillä. Paikallis-
liikennettä ylläpidetään pääosin lipputuloilla, joskin tukien osuus on merkittävä.  
 
Sopimusliikenne (suurten kaupunkien paikallisliikenne) 
 
Pääkaupunkiseudulla liikennettä on kilpailutettu vuodesta 1994. Turun sopimusliikenteen 
tarjouskilpailut alkoivat syksyllä 1998 ja Tampereella 2006. Tilaajat ostavat liikenteen niin 
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sanotulla bruttoperiaatteella: ostaja saa lipputulot ja maksaa linja-autoyrityksille tarjous-
kilpailun perusteella tehtyjen sopimusten mukaisen kokonaiskorvauksen. Pääkaupunki-
seudulla tilaajina ovat YTV ja HKL, Turussa joukkoliikennetoimisto ja Tampereella 
joukkoliikenteen tilaajayksikkö (Linja-autoliitto 2008). Tampereen kaupungin liikenne-
laitos hoitaa edelleen lähes 90 % liikenteestä, mutta loput vuoroista on kilpailutettu 
yksityisille liikenteenharjoittajille. 
 
Suurten kaupunkien paikallisliikenteessä kuljetetaan noin 64 % julkisen liikenteen 
matkustajista ja 21 % henkilökilometreistä (Linja-autoliitto 2008).  
 
Pikavuoroliikenne 
 
Pikavuorojen yleisimmät käyttäjät ovat opiskelijat, työ-, loma- ja vapaa-ajan matkustajat. 
Pikavuoroliikenne on linjaliikennelupapohjaista pikavuoroliikennettä hoitaa noin 70 linja-
autoyritystä. Pikavuoromatkustuksen suosio on kasvanut tasaisesti viimeisten kymmenen 
vuoden aikana 3 - 5 % vuodessa. (Linja-autoliitto 2008). 
 
2.3.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät 
 
Linja-autoliikenne on kotimaanliikenteen suurin yksittäinen joukkoliikenteen muoto sekä 
matkustajamäärillä että matkustajakilometreillä mitattuna. Sen osuus joukkoliikenteen 
käytöstä on kuitenkin ollut laskussa viime vuosina. 
 
Suurten kaupunkien paikallisliikenne 
 
Suurissa kaupungeissa (YTV-alue, Tampere ja Turku) linja-autoliikenne on tehdyillä 
matkoilla mitattuna viime vuosina ollut laskussa tai pysynyt ennallaan (Taulukko 8). 
Kaupunkien väkimäärä ja ihmisten liikkuminen ovat kuitenkin olleet kasvussa, joten linja-
autoliikenteen markkinaosuus on ollut laskussa.  
 
Helsingin sisäisessä liikenteessä nähdään linja-automatkojen trendinomainen lasku. 
Raitiovaunu ja varsinkin metro ovat kasvattaneet matkustajamääriään. Espoon ja Vantaan 
sisäisten linjojen matkustajamäärät ovat pysyneet samalla tasolla - samoin Tampereen 
paikallisliikenteen matkustajamäärät. Turussa matkustajamäärissä on ollut pientä laskua. 
YTV:n seutulinjoilla matkustajamäärät ovat kasvaneet selvästi vuonna 2007. 
 
YTV-alueella uudet kaupunkiradat sekä raitiovaunulinjat ovat vieneet matkustajia linja-
autoliikenteeltä. Tulevat kehärata ja länsimetro vähentävät linja-autojen osuutta 
matkustajista edelleen, mutta toisaalta saattavat siirtää yksityisautoilijoita julkisen 
liikenteen käyttäjiksi. 
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Taulukko  8. YTV-alueen seutulinjojen sekä Espoon ja Vantaan sisäisen linja-autoliikenteen 
matkustajasuorite 2004 – 2007 (miljoonaa matkaa) (YTV 2005 – 2007 & 2008b, TKL 2008, HKL 
2008c).  
 2004 2005 2006 2007 
Helsingin sisäiset linjat 80,6 79,4 78,5 79,2 
Seutulinjat 45,8 45,1 45,7 48,0 
Espoon sisäiset linjat 13,5 13,4 13,2 13,7 
Vantaan sisäiset linjat 12,2 11,9 11,9 12,5 
Tampereen 
paikallisliikenne 
24,9 24,1 24,2 24,9 
Turun paikallisliikenne 21,0 20,0 19,6 19,7 
 
Pienten ja keskisuurten kaupunkien paikallisliikenne 
 
Pienten ja keskisuurten kaupunkien matkustajamäärät ovat väkilukuun suhteutettuina 
pienempiä kuin suurissa kaupungeissa. Liikenne- ja viestintäministeriön (2007d) 
teettämässä selvityksessä tutkittiin Jyväskylän, Oulun ja Kuopion paikallisliikennettä, ja 
kaikissa esimerkkikaupungeissa matkustajamäärät ovat olleet viime vuosina pienessä 
laskussa. Vähenemä oli keskimäärin 2,3 % vuodessa 2000-luvulla. Pienissä ja keskisuurissa 
kaupungeissa paikallisliikennettä hoitaa yleensä yksi yritys. 
 
Maaseudun vakiovuoroliikenne 
 
Vuodesta 1985 vuoteen 1995 maaseutuliikenteen matkustajamäärä on vähentynyt tasaisesti 
noin viiden prosentin vuosivauhtia. Maaseutuliikenteen matkustajamäärä vakiintui 90-
luvun puolivälissä. Myös tarjonta on tasaisesti vähentynyt vuodesta 1985. (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2005b). 
 
Maaseudun vakiovuoroliikenteen kysyntä on vähentynyt väestön keskittyessä kasvu-
keskuksiin. Kohoava elintaso on siirtänyt yhä suuremman osan väestöstä henkilöauton 
käyttäjiksi. Joukkoliikennettä tarvitsevat ensisijaisesti ns. pakkokäyttäjät, joille joukko-
liikenne on ainoa mahdollinen kulkumuoto eli koululaiset, opiskelijat, autottomat tai 
ajokortittomat työikäiset ja iäkkäät henkilöt sekä liikkumis- ja toimintaesteiset henkilöt. 
Säännöllisten ja satunnaisten aikuismatkustajien osuus kasvaa, kun tarjonta paranee. 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2005b). 
  
Maaseutu ei ole yhtenäinen alue, vaan sekin voidaan jakaa erilaisiin segmentteihin, joilla on 
eroja ominaispiirteissä ja kehityssuunnissa (Taulukko 9). Harvaan asutun ja ydinmaaseudun 
väestönkehitys on tulevaisuudessakin vähenevä. Kouluverkko muuttuu ja koulut 
keskittyvät. Opiskelijat vähenevät. Kaupunkien läheisellä maaseudulla tapahtuu kuitenkin 
väestönkasvua. Autottomat ja ajokortittomat aikuiset tarvitsevat edelleen joukkoliikenne-
palveluja. Vanhusten määrä kasvaa voimakkaasti. Uudet entistä iäkkäämmät asiakkaat 
luovat haasteen joukkoliikenteelle. Kuljetuspalvelujen kysyntä kasvaa todennäköisesti 
voimakkaimmin yli 75-vuotiaiden asukkaiden ikäryhmässä. Työssäkäyvä väestö pienenee 
merkittävästi suurten ikäluokkien eläköitymisen myötä. Aktiiviväestön autonomistus 
kasvaa ja sen myötä joukkoliikenteen kysyntä vähenee edelleen. Joukkoliikenteen kysyntä 
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pysynee kohtuullisella tasolla vain kaupunkien läheisellä maaseudulla. (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2005b). 
 
Taulukko  9. Maaseudun eri tyypit liikenteen kannalta (Liikenne- ja viestintäministeriö 2005b). 
 
Tietoja Alueiden kehitysnäkymät 
Kaupunkien läheinen 
maaseutu 
Pendelöijiä keskimäärin noin 52 % 
työllisistä  
 
Väestö lisääntynyt 1990-2000 
 
Pendelöinnin merkitys kasvanut 
voimakkaasti 
Parhaat kehittymisedellytykset 
Mahdollisuus käydä työssä lähikaupungissa 
Painottuu Etelä- ja Länsi-Suomeen 
Monet kunnista muuttovoittoisia 
Lapsiperheet suosivat 
Kunnat pystyvät monipuolistamaan 
palveluja ja tekemään investointeja 
Hyvinvointi maan parasta tasoa 
Ydinmaaseutu Pendelöijiä keskimäärin n. 29 % työllisistä 
 
Väestö vähentynyt 1990–2000 
Vahvaa alkutuotantoaluetta 
Paikoittain teollisuuden toimialakeskittymiä 
Läheisyydessä useita keskisuuria keskuksia  
Kuntakeskukset toiminnoiltaan 
monipuolisia ja useimmat kylät ovat 
elinvoimaisia 
Painottuu Etelä- ja Länsi-Suomeen 
Harvaan asuttu 
maaseutu 
Pendelöijiä keskimäärin n. 20 % työllisistä 
 
Väestö vähentynyt 1990–2000 
 
Ikääntyneiden osuus korkeampi kuin muissa 
kuntatyypeissä 
 
Vähiten pendelöintiä 
Uhkana huonon kehityksen kierre: nuorten 
poismuutto, palvelujen kaikkoaminen, 
maatalouden oheneminen, vanhusväestön 
määrän lisääntyminen, kuntien taloudellinen 
kantokyky kovilla 
Painottuu Itä- ja Pohjois-Suomeen 
 
Maaseutuliikenteen vuoroverkosto on usein rakennettu koulukuljetusten ympärille, jolloin 
vuorot eivät välttämättä sovi hyvin työmatkaliikenteeseen tai asiointiin kuntakeskuksissa. 
Vuorojen muutokset koulujen loma-aikoina vaikeuttavat myös linja-auton käyttöä työ-
matkaliikenteessä. Viikonloppuisin vuoroja ei useinkaan ajeta. 
 
Pikavuoroliikenne 
 
Pikavuorojen matkustajamäärät laskivat huomattavasti 80-luvun puolivälistä 90-luvun 
alkupuolelle. Sen jälkeen kysyntä on kasvanut vuoteen 2002 asti. Matkustajamäärien 
kääntämisessä merkittävä tekijä oli vuonna 1991 aloitettu Expressbus-markkinointi-
yhteistyö, jossa 30 suomalaista pikavuoroja ajavaa bussiyritystä alkoivat markkinoida 
palvelujaan yhteisvoimin. Myös linja-autojen ilme yhtenäistettiin. 
 
2.3.3 Lainsäädännöllinen tausta  
 
Linja-autoliikennettä säätelee pääasiassa laki luvanvaraisesta henkilöliikenteestä tiellä 
(343/1991). Alla on esitetty pääkohdat laista kilpailullisesta näkökulmasta. 3.12.2009 
voimaan tulevan EU:n joukkoliikenteen palvelusopimusasetuksen vaikutukset linja-auto-
liikenteeseen ovat vielä avoimia. 
 
Liikennelupa 
Henkilöiden kuljettaminen tiellä linja-autolla tai sairasautolla korvausta vastaan on ilman 
liikennelupaa kielletty. Joukkoliikennelupa oikeuttaa harjoittamaan tilaus- ja ostoliikennettä 
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linja-autolla koko maassa Ahvenanmaata lukuun ottamatta. Tilausliikennettä harjoitettaessa 
ei saa kuitenkaan ottaa ajoja taksiasemilta. Joukkoliikenneluvan myöntää hakijan koti-
paikan lääninhallitus ja se on voimassa kymmenen vuotta. 
 
Linjaliikennelupa 
Linjaliikennelupa oikeuttaa harjoittamaan linjaliikennettä linja-autolla. Linjaliikenneluvan 
myöntää lääninhallitus. Linjaliikennelupa voidaan myöntää hakijalle, jolla on joukko-
liikennelupa. Liikennelupaa myönnettäessä on otettava huomioon ennen kaikkea liikenne-
palvelujen kysyntä sekä olemassa olevat liikennepalvelut, myös ostoliikenne, kuntien 
henkilöliikenteen järjestämistä koskevat tarpeet ja sen liikenteen taloudellisuus ja 
tarkoituksenmukaisuus, jonka harjoittamiseen lupaa haetaan. Linjaliikennelupa on 
voimassa enintään kymmenen vuotta. Siinä on lisäksi vahvistettava liikenteen valvonta-
paikka, reitti, yleensä aikataulu sekä aika, jona liikenne on aloitettava. Siihen voidaan liittää 
liikenteen asianmukaista hoitoa ja alihankintaa koskevia ehtoja. 
 
Tavarankuljetus 
Linja- ja ostoliikenteessä saa kuljettaa myös tavaraa. Linjaliikenteessä ei auton matkustaja-
tiloissa saa kuljettaa muuta tavaraa kuin matkustajien käsimatkatavaroita. Ostoliikenteessä 
saa kuljettaa tavaraa siten, kuin siitä ostajan kanssa sovitaan. 
Hintojen sopiminen ja ostoliikenne 
Kunnilla ja kuntayhtymillä on oikeus sopia seutu- ja kuntalippujen hinnoista liikenteen-
harjoittajien kanssa silloin, kun kunnat tai valtio rahoittavat näiden lippujen hinnan-
alennuksia. Tällaisen sopimuksen osapuolina voivat olla yksi tai useampi kunta taikka 
kuntayhtymä sekä seudun tai kunnan liikenteenharjoittajat yhdessä tai erikseen. Osto-
liikennepalveluita hankittaessa tulee noudattaa julkisista hankinnoista voimassa olevia 
säännöksiä 
 
Palvelusopimusasetus 
 
EU:n palvelusopimusasetus astuu voimaan 3. joulukuuta 2009. Palvelusopimusasetus 
edellyttää kansallista lainsäädäntöä. Liikenne- ja viestintäministeriössä on tekeillä uusi 
joukkoliikennelaki, joka määrittelee palvelusopimusasetuksen käytännön toimeenpanon 
Suomessa. Palvelusopimusasetuksessa on säädetty 10 vuoden siirtymäaika.  
 
Palvelusopimusasetuksen tarkoituksena on määritellä sallitut toimintatavat, joilla julkisen 
liikenteen palvelukykyä parannetaan markkinaehtoista liikennettä paremmaksi. Toisaalta 
tavoitteena on estää ylimitoitettujen tukitoimien aiheuttamia markkinahäiriöitä tuettujen 
kohteiden ulkopuolella. 
 
Palvelusopimusasetuksella ei ole vaikutusta itsekannattavaan liikenteeseen, joka ei saa 
korvauksia julkisen palvelun velvoitteista eikä yksinoikeutta kyseisen palvelun 
suorittamiseen. Korvattavat tai yksinoikeuksia luovat julkiset palvelut on pääsääntöisesti 
kilpailutettava. Poikkeuksina kilpailuttamisvelvoitteeseen bussiliikenteessä ovat: 
• palvelu voidaan toteuttaa julkisen hallinnon omalla liikennetuotannolla,  
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• mahdollisuus toteuttaa alueellinen ja tiettyjä ryhmiä koskeva lipputuki yleisellä 
säännöllä ja 
• pienten kohteiden (alle 1 000 000 €:n liikevaihto tai 300 000 km:n liikennesuorite) 
hoito suorilla sopimuksilla. 
 
Palvelusopimusasetuksen vaikutukset ovat tässä vaiheessa vielä avoimia. Mahdollisesti 
asetuksen käyttöönotto tuo vaikutuksia linjaliikennelupakäytäntöön pikavuoroliikenteessä 
sekä pienten ja keskisuurten kaupunkien paikallisliikenteessä. Maaseutuliikenteessä 
liikenteen arvo jää useimmiten alle asetuksen kilpailutusrajan. Suuren kaupunkien liikenne 
on jo nykyisin kilpailutettu palvelusopimusasetuksen mukaisesti.   
 
Palvelusopimusasetuksen vaikutuksista linja-autoliikenteeseen oli tutkimuksen tekohetkellä 
LVM:ssä tekeillä erillinen selvitys. 
2.3.4 Taloudelliset tunnusluvut 
 
Kannattavuus 
 
Linja-autoliikenteen kannattavuus vaihtelee huomattavasti ajettavan liikennetyypin mukaan 
(Kuvio 15). Myös maantieteellisiä eroja on olemassa (Kuvio 16). Heikoimmin kannattava 
alue on suurten kaupunkien paikallisliikenne. Pääkaupunkiseudulla muutama suuri toimija 
tekee tappiota tai lähes nollatulosta. Pääkaupunkiseudun paikallisliikenteen huono 
kannattavuus vetää alas Etelä-Suomen läänin linja-autoyritysten käyttökatteet. Muissa 
lääneissä käyttökateprosentti on lähestulkoon sama. Alan kannattavuus on heikentynyt 
viime vuosina (Kuvio 17). (Tilastokeskus 2008b).  
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Kuvio  15. Linja-autoyritysten kannattavuus liikennetyypeittäin 2007 (Tilastokeskus 2008b). 
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Kuvio  16. Linja-autoyritysten kannattavuus lääneittäin 2007 (Tilastokeskus 2008b). 
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Kuvio  17. Linja-autoyritysten kannattavuuden kehitys 1998 – 2007 (Tilastokeskus 2008b). 
 
Kulurakenne 
 
Linja-autoliikenteessä ylivoimaisesti merkittävin kustannustekijä on henkilöstökulut 
(Kuvio 18). Seuraavaksi tärkein on aine- ja tarvikekäyttö, lähinnä polttoainekulut. (Tilasto-
keskus 2008b).  
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Kuvio  18. Linja-autoliikenteen kulurakenne (Tilastokeskus 2008b).  
2.3.5 Markkinasektorin kilpailutilanne 
 
Linja-autoliikenteessä kilpailutilanne vaihtelee voimakkaasti eri segmenttien välillä. 
Yritysten määrä on suuri, mutta useimmiten yritykset ovat keskittyneet omaan 
maantieteelliseen alueeseensa ja tiettyyn segmenttiin. Varsin suuri osa linja-autoyrityksistä 
on keskittynyt hoitamaan vain tilausliikennettä. Muutama suuri yritys harjoittaa sekä 
pikavuoroliikennettä, että paikallisliikennettä.  
 
Linja-autoliikenne on luonteeltaan paikallista liiketoimintaa, joka on sidottu yrityksen 
omistamiin varikoihin. Varikoilla siivotaan, huolletaan ja korjataan kalustoa ja se toimii 
henkilökunnan asemapaikkana. Varikko on linja-autoyritykselle suuri investointi, jolla on 
pitkä käyttöikä (40-50 vuotta). Pitkä ajomatka varikolta toiminta-alueelle vie kuljettajan 
työtunteja ja aiheuttaa kustannuksia yritykselle. Suurin osa linja-autoyrityksistä on pieniä ja 
operoi yhdeltä varikolta käsin, jolloin kilpailukyky on maantieteellisesti rajoittunut. 
Suurimmilla yrityksillä on useita varikkoja, joiden ympäristö muodostaa yrityksen 
toiminta-alueen.  
 
Pienemmillä paikkakunnilla saattaa varikkotoimintaa olla vain yhdellä yrityksellä, jolloin 
tällä yrityksellä on kilpailuetu alueen liikenteessä. Toisaalta alueen liikennöintioikeuksien 
menetys olisi yritykselle suuri ongelma, koska sen kilpailukyky oman alueensa ulko-
puolella on suhteellisesti heikompi. Alihankijana toimiminen liikennöintioikeuksien 
voittaneelle yritykselle olisi usein ainoa mahdollisuus jatkaa liiketoimintaa. Jos kilpailua 
halutaan linja-autoliikenteessä lisätä, tulisi kuntien hankkia varikkotiloja, jotka voitaisiin 
vuokrata halukkaille liikennöitsijöille. 
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Suurten kaupunkien paikallisliikenne 
 
Suurissa kaupungeissa (YTV-alue, Tampere ja Turku) joukkoliikenne on kokonaan kuntien 
taloudellisella vastuulla. Näissä kaupungeissa tehdään yli 60 % Suomen joukkoliikenteen 
matkoista (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a). Ko. kaupungeissa paikallisliikenne on 
kilpailutettu bruttoperusteisesti (liikennöitsijälle maksetaan ajettujen vuorojen mukaan ja 
reittien tilaaja kerää lipputulot). Reittien suunnittelusta vastaavat kaupungit ja pääkaupunki-
seudun tapauksessa YTV. 
 
YTV-alueen paikallisliikenteessä liikennöivien yritysten määrä on vähentynyt kilpailut-
tamisen aloittamisen jälkeen. Yritysten kannattavuus on heikko. Helsingissä kilpailu-
tukseen osallistuu kaupungin omistama Helsingin Bussiliikenne Oy ja Turussa kaupungin 
liikennelaitos. Tampereella kaupungin liikennelaitos kattaa lähes 90 % paikallisliikenteestä. 
 
Linja-autoyritysten ei tarvitse kilpailla asiakkaista, sillä asiakasmäärät eivät vaikuta 
yrityksille maksettavaan korvaukseen. 
 
Tässä segmentissä toimivilla yrityksillä on linja-autoliikenteen huonoin kannattavuus. 
Muutamat suuret toimijat tuottavat tappiota. 
 
Pienten kaupunkien paikallisliikenne 
 
Paikallisliikenne on pääosin linjaliikenneluvilla ajettavaa liikennettä. Osassa kaupungeista 
paikallisliikenne on hoidettu lipputuloperusteisesti. Paikoin reittejä on täydennetty 
ostoliikenteellä. Liikennettä on tuettu myös nettoperusteisesti, jolloin liikennöitsijä saa 
lipputulot ja lisäkorvauksen myytyjen lippujen päälle. Tukimuodot ja määrät vaihtelevat 
kaupunkien kesken huomattavasti. Yleensä yksi yritys hoitaa liikennöinnin kaupungissa ja 
usein lähiseudullakin. 
 
Linjaliikennelupa oikeuttaa yksinoikeuteen määrätyllä reitillä määrättyyn aikaan. Kilpailu 
on näin lähinnä muita liikennemuotoja vastaan. 
 
Maaseudun vakiovuoroliikenne 
 
Maaseudun vakiovuoroliikenne on osittain lipputulojen varassa toimivaa liikennettä, noin 
2/3 tuloista tulee lippuperusteisesti (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a). Loppuosa 
liikenteestä on lääninhallitusten ostamaa ostoliikennettä. Lippuperusteisesta tulosta 
merkittävä osa on KELA:n ja kuntien kuljetukset (lähinnä koulukuljetukset). 
Linjaliikennelupa takaa yksinoikeuden reitille, joten kilpailua ei liikennemuodon sisällä ole.  
 
Maaseudulla kysyntä vähenee väestön muuttaessa kaupunkeihin. Koulukuljetukset ovat 
myös vähentyneet ikäluokkien pienentyessä. Tämä vahvistaa taksien kilpailuasemaa. 
 
Hinnoittelun yläraja määräytyy käytännössä Matkahuollon lippuhintojen mukaisesti. 
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Pikavuoroliikenne 
 
Pikavuoroliikenne on kokonaan lipputuloilla rahoitettua. Kilpailua on rajoitettu lupien 
tarveharkinnalla. Lupia myönnetään linjan asiakasmäärästä riippuen ja eri yhtiöt saattavat 
ajaa samaa reittiä. Lupia myönnettäessä on kuitenkin huomioitu, että aikatauluissa ei ole 
päällekkäisyyksiä. Tämä vähentää käytännössä huomattavasti kilpailua. 
 
Liikenteen hinnoittelu on vapaata, mutta hintojen ylärajan määrittää käytännössä Matka-
huollon hinnasto. 
 
2.3.6 Markkinan kansainvälistyminen 
 
Suomen linja-autoliikenteen markkinoille on tullut ulkomaisia toimijoita. Merkittävimmät 
ulkomaiset toimijat ovat Concordia ja Veolia. Concordia toimii pääkaupunkiseudun 
paikallisliikenteessä. Veolia toimii pääkaupungin paikallisliikenteen lisäksi pikavuoro-
liikenteessä sekä joidenkin pienempien kaupunkien paikallisliikenteessä. Markkinoille tulo 
on toteutettu ostamalla suomalaisia yrityksiä.  
 
Suomalaiset yritykset eivät ole toistaiseksi juurikaan laajentaneet toimintaansa maan 
rajojen ulkopuolelle. Ulkomaisen linjaliikenteen osuus suomalaisten linja-autoyritysten 
liikevaihdosta oli vuonna 2007 vain 0,1 % (Tilastokeskus).  
2.3.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja säätely 
 
Polttoaineen valmisteverosta ovat vapautettuja nestekaasua, maakaasua tai muuta näihin 
rinnastettavaa kaasumaista polttoainetta käyttävät linja-autot. 
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Taulukko  10. Linja-autokuljetuksia koskevat verot ja maksut. (suoritemäärä Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2009a, kulutusarvio Mutanen, T 2008) 
Maksun/veron 
nimi 
Lainsäädännöllinen 
peruste  
Maksuperuste Maksut 
2007 
milj. € 
Maksut 
2006 
milj. € 
Polttoaineen 
valmistevero 
Laki nestemäisten 
polttoaineiden 
valmisteverosta 
29.12.1994/1472 
0,364 €/litra 58,8 58,0 
 
Autovero Autoverolaki 
29.12.1994/1482 
Linja-autot 
vapautettu verosta 
0 0 
Ajoneuvovero Ajoneuvoverolaki 
(1281/2003)  
Asetus moottori-
ajoneuvoverosta 
(1758/1995) 
Linja-autot 
vapautettu verosta 
0 0 
Yhteensä 58,8 58,0 
Osuus alan liikevaihdosta (%), polttoainevero kohdistuu 
myös ulkomaisiin linja-autoihin  
7,1 % 7,1 % 
 
Tuet 
 
Suomessa 78,6 % prosenttia linja-autoliikenteen liikevaihdosta tulee lipputuloista, loppu 
rahoitus on julkista tukea valtiolta tai kunnilta. Vuonna 2007 valtion suora rahoitus linja-
autoliikenteelle oli 41,5 milj. euroa ja kuntien165,3 milj. euroa (Taulukko 11). (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2009a).  
 
Useimmiten julkinen tuki kohdennetaan linja-autopalvelujen käyttäjille alentamalla 
matkalippujen hintaa. Lääninhallitukset ja kunnat ostavat lisäksi kilpailutuksen pohjalta 
tarpeellisia liikennepalveluja niillä reiteillä, joilla pelkät lipputulot eivät riitä palvelutason 
ylläpitämiseen. Ostoliikenne kilpailutetaan ns. nettoperiaatteella: linja-autoyritys saa 
lipputulot ja julkinen valta korvaa lipputulojen ja kannattavuusrajan välisen erotuksen.  
 
Suuret kaupungit (pääkaupunkiseutu sekä Tampereen ja Turun kaupungit) toimivat eri 
mallilla. Kaupungit ja YTV suunnittelevat ja kilpailuttavat linja-autoliikennepalvelun. 
Ostoissa käytetään bruttoperiaatetta: liikenteen ostajat saavat lipputulot ja maksavat 
liikenteestä sopimuksen mukaisen kokonaishinnan. (Linja-autoliitto 2008). 
 
Linja-autoliikenteen julkinen tuki on keskittynyt kaupunkien paikallisliikenteeseen ja maa-
seutuliikenteeseen. Kaupunkien paikallisliikenteessä pyritään alhaisilla hinnoilla, laajalla 
reitistöllä sekä tiheällä vuorovälillä ohjaamaan ihmisiä julkisen liikenteen käyttöön henkilö-
auton sijasta. Maaseudulla ostoliikennettä käytetään täyttämään lain määräämät vähimmäis-
vaatimukset liikenteestä taajamien ja asiointikeskusten välillä. 
 
Koulukuljetukset ovat maaseudulla merkittävä linja-autoliikenteen käyttäjä. Reittivuorot 
suunnitellaan usein koulukuljetusten vaatimalla aikataululla. 
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Taulukko  11. Linja-autoliikenteen julkinen tuki ja tuen osuus henkilöliikenteen liikevaihdosta 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a).  
Liikennetyyppi Liikevaihto 
milj. € 
Valtion 
suora 
rahoitus 
milj. € 
Kuntien 
suora 
rahoitus 
milj. € 
Suora 
rahoitus 
yhteensä 
milj. € 
Subventioaste 
% 
Suurten 
kaupunkien 
paikallisliikenne 
258 0,9 103,6 104,4 40,5 % 
Pikavuoroliikenne 79 0 0 0 0 % 
Muu linjaliikenne 463 37,1 61,8 98,9 21,3 % 
Tilausliikenne* 166 3,6 0 3,6 2,2 % 
Yhteensä 967 41,5 165,3 206,9 21,4 % 
*Tilausliikenne sisältää kaiken linja-autojen tilausliikenteen, myös kuntien koulubussit ja varusmiesten tilaus-
ajot. 
 
2.3.8 Työvoiman saatavuus 
 
Varsinkin pääkaupunkiseudulla kuljettajista on viime vuosina ollut pulaa. Vuoden 2008 
aikana kuljettajapula on helpottunut eikä vuoroja jää enää juurikaan kuljettajapulan vuoksi 
ajamatta. Talouden taantuma todennäköisesti lisää kuljettajien saatavuutta. Pidemmällä 
aikajaksolla kuljettajien saatavuus tulee todennäköisesti uudestaan ongelmaksi. Kuljettajien 
jatkuvan koulutuksen vaatimus rajoittaa tulevaisuudessa tilapäistyövoiman saatavuutta. 
 
2.4 Taksikuljetukset 
 
2.4.1 Markkinoiden yleiskuvaus 
 
Suomessa on noin 9 000 taksiyrittäjää eli taksiliikenneluvan haltijaa, ja heillä on noin 9 500 
taksiautoa. Tavallisimmin liikenneluvan haltija on siis yhden auton omistaja. Autoista noin 
55 % toimii kaupungeissa ja 45 % maaseudulla. Tavallisin tilanne on, että yrittäjä itse ajaa 
taksia. Varsinkin kaupungeissa käytetään yleisesti palkattua kuljettajaa ajamaan toista 
vuoroa. Näin kalusto saadaan tehokkaampaan käyttöön. (Suomen Taksiliitto haastattelu 
2008). 
 
Alan kokonaisliikevaihto on noin 650 miljoonaa euroa vuodessa. Vuosittain kuljetetaan 
noin 50 miljoonaa matkustajaa ja ajetaan noin 700 miljoonaa kilometriä. (Suomen 
Taksiliitto 2009). 
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2.4.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät  
 
Taksiliikenteessä toimivien yritysten lukumäärä ei ole muuttunut merkittävästi viimeisen 
13 vuoden aikana (Kuvio 19). Sen sijaan yritysten henkilöstö on kasvanut ja liikevaihto 
noussut merkittävästi. Liikevaihdolla mitattuna taksiliikenne ohitti linja-autoliikenteen 
vuonna 2007 (kun linja-autoliikenteestä lasketaan sekä reitti- että tilausliikenne). (Tilasto-
keskus 2008a).  
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Kuvio  19. Taksiliikenteen yritysten, henkilöstön ja liikevaihdon kehitys (indeksi 1995 = 100) 
(Tilastokeskus 2008a) (liikevaihtoa ei rahanmuutoskorjattu).  
 
Taksiliikenteen kysynnän vaihtelut ovat seuranneet talouden yleistä kehitystä. Vuoden 2008 
lopulla alkanut laskusuhdanne ei vielä tämän selvityksen laatimishetkellä ollut näkynyt 
merkittävästi taksipalvelujen kysynnässä. 
 
Maaseudun taksiliikenteestä varsin suuri osa on julkisin varoin ostettuja koululais- tai 
sairaskuljetuksia. Näiden kuljetusten suuri osuus vähentää sektorin suhdannevaihteluja. 
Kaupungeissa merkittävimpiä kuljetuksia ovat yksityisten ihmisten vapaa-ajan matkat sekä 
työhön liittyvät matkat. 
 
2.4.3 Lainsäädännöllinen tausta 
 
Taksiliikennettä säädellään erillisessä taksiliikennelaissa (217/2007). Seuraavaksi on 
esitetty lain pääkohdat kilpailun ja markkinoille pääsyn näkökulmista. 
Taksilupa 
Taksiluvan myöntää hakemuksesta se lääninhallitus, jonka alueella liikenteen pääasiallinen 
asemapaikka on. Lupien myöntämisessä suositaan kokemusta hakijan tai liikenteestä 
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vastaavan henkilön taksinkuljettajana hankkiman työkokemuksen perusteella. Taksilupaa ei 
saa luovuttaa toisen käytettäväksi.  
 
Taksilupien enimmäismäärä 
Lääninhallitus vahvistaa vuosittain kuntakohtaiset taksilupien enimmäismäärät. Enimmäis-
määrää koskevassa päätöksessä määrätään myös, kuinka moneen lupaan sisällytetään 
esteettömyyttä koskevat vaatimukset. Lääninhallituksen on valvottava kysynnän ja 
tarjonnan muutoksia sekä toimialan kannattavuuden kehittymistä alueellaan. Lisäksi sen on 
valvottava, että taksiluvan haltija täyttää luvan vaatimukset.  
 
Taksiliikenteen kuluttajahinnat 
Taksiliikenteessä kuluttajilta perittävä enimmäishinta koostuu perusmaksusta, ajomatka-
maksusta ja odotusmaksusta. Perusmaksu voidaan periä yöaikaan ja viikonloppuna 
korotettuna. Lisäksi voidaan periä ennakkotilausmaksu sekä avustamis-, lentokenttä- ja 
tavarankuljetuslisä. 
 
Tavarankuljetus 
Taksiluvan nojalla harjoitettavassa tilausliikenteessä saa kuljettaa alle 100 kilon tavara-
lähetyksiä. 
 
2.4.4 Taloudelliset tunnusluvut  
 
Taksiliikenne on varsin työvoimavaltaista liiketoimintaa. Investointi kalustoon on 
huomattavasti pienempi kuin tavara- tai linja-autoliikenteessä. Kuljettajien palkoissa ei sen 
sijaan ole suurta eroa.  
 
Taksiliikenteen yritysrakenne on taksilupien myöntämisperusteiden vaikutuksesta muista 
liikennemuodoista poikkeava. Taksiyrityksessä on normaalisti vain yksi taksilupa, eli taksi-
liikennettä voidaan tehdä vain yhdellä autolla. Yrittäjät ajavat useimmiten itse taksia ja 
määräävät itse, paljonko nostavat siitä itselleen palkkaa ja paljonko nostavat pääomatuloja. 
Tilastokeskuksen tilinpäätöstilastossa tämä huomioidaan palkkakorjauksena, joka on 
laskennallinen korjaus puuttuvien palkkakustannusten kompensoimiseksi (Kuvio 20). 
Taloudelliset tunnusluvut on esitetty tarkemmin liitteessä 3. 
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Kuvio  20. Taksiliikenteen kulujakauma 2007 (Tilastokeskus 2008b). 
 
Taksiyrittäjien tuloissa on maantieteellisiä eroja. Maaseudulla harva asutus pidentää ajo-
matkaa asiakkaan luo ja vähentää maksullisten paluukyytien saamisen todennäköisyyttä. 
Hintojen ollessa samat, tämä vähentää maksettujen kilometrien osuutta taksiyrittäjän ajoista 
ja laskee kannattavuutta. Asiakasrakenteessa vanhusväestön ja koululaisten osuus on suuri 
verrattuna kaupunkimaisessa ympäristössä harjoitettavaan liikenteeseen. 
 
Seuraavia kuvioita (Kuviot 21 – 22) vertaamalla voidaan päätellä, että Etelä-Suomessa ja 
varsinkin pääkaupunkiseudulla taksiyritykset tekevät suurempaa liikevaihtoa. 
 
Etelä-Suomi
0 %
Länsi-Suomi
32 %
Itä-Suomi
13 %
Oulu
9 %
Lappi
5 %
Ahvenanmaa
1 %
Pääkaupunki-
seutu
20 %
Muu Etelä-
Suomi
20 %
Etelä-Suomi
40%
Yritysten lukumäärä lääneittäin 2006
 
Kuvio  21. Taksiyritysten lukumäärä lääneittäin (Suomen Taksiliitto 2008). 
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Kuvio  22. Taksiyrittäjien liikevaihdon jakautuminen lääneittäin (Suomen Taksiliitto 2008).  
 
Taksiyritysten käyttökatteessa ei ole kovin suuria eroja erikokoisten paikkakuntien kesken, 
mutta nettotuloksessa maaseudun yritykset jäävät jälkeen kaupunkien yritysten luvuista 
(Kuvio 23). Taksiyritysten käyttökatteen ero alueiden kesken on kuitenkin tasoittunut viime 
vuosina (Kuvio 24). 
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Kuvio  23. Taksiliikenteen taloudelliset tunnusluvut erikokoisissa kaupungeissa (Suomen Taksiliitto 
2008). 
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Kuvio  24. Taksiliikenteen käyttökate-% alueittain 1999–2006 (Suomen Taksiliitto 2008). 
 
2.4.5 Markkinasektorin kilpailutilanne  
 
Rajoitettu tarjonta, palveluvelvoite ja säännelty hinnoittelu 
 
Suomalainen taksijärjestelmä perustuu kiintiöihin. Taksiluvat myöntää lääninhallitus. 
Taksiliikenteen kuluttajahinnoista säädetään vuosittain valtioneuvoston asetuksella. Hinnat 
pohjautuvat taksitoiminnan kuluihin, joita seuraa Tilastokeskuksen ylläpitämä taksi-indeksi 
sekä Suomen Taksiliitto. 
 
Rajoitetun tarjonnan vastapainoksi taksiyrittäjät sitoutuvat tarjoamaan palvelua vuoro-
järjestelmän mukaan. Näin varmistetaan taksipalvelujen saatavuus hiljaisinakin aikoina 
ympäri maata. 
 
Markkinoiden jakautuminen 
 
Taksilupien myöntämisessä suositaan hakijoita, joilla ei vielä taksilupaa ole tai joilla niitä 
on vähän. Tämä on johtanut tilanteeseen, jossa valtaosalla taksiyrittäjistä on yksi lupa. 
Markkinoilla on muutama yritys, joilla on 10 - 40 lupaa. Maaseudulla lupia on monin 
paikoin tarjolla enemmän kuin niitä haetaan. Kaupungeissa sen sijaan lupia haetaan 
enemmän, kuin niitä voidaan myöntää. 
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Julkiset kuljetukset 
 
Hinta- ja tarjontasäännöstelyn takia kilpailua taksiliikenteen sisällä on lähinnä julkisista 
kuljetuksista (koulukuljetukset ja Kelan kuljetukset). Kilpailutuksessa ongelma on usein 
taksiyritysten koko. Yhden taksiluvan yrittäjä ei välttämättä pysty tarjoamaan palvelua, 
vaan tarjoajana on alueen taksikeskus. Perustaksiliikenteessä kilpailua ei juuri ole, vaan 
taksikeskukset jakavat tilauksia takseille järjestyksessä. 
 
Tilauskeskukset 
 
Yksi mahdollinen kehityssuunta Suomen Taksiliiton mukaan on kilpailevien 
tilauskeskusten syntyminen suuriin kaupunkeihin. Tämä kehitys vaatii varsin suuren 
asiakaskunnan ja suuren joukon takseja. Asiakkaan kannalta tämä ei juuri muuta 
kilpailutilannetta, sillä hinnoittelu pysyy todennäköisesti samana.  
 
Kilpailevan tilauskeskuksen perustaminen vaatisi varsin suuren joukon autoja, jotta 
pystyttäisiin vastaamaan kysyntään ja tyhjänä ajaminen jäisi minimiin. Yrityskoosta 
johtuen, tämä vaatisi suuren joukon itsenäisiä taksiyrittäjiä. 
 
2.4.6 Markkinan kansainvälistyminen 
 
Ulkomaalaisten yritysten pääsy Suomen markkinoille on käytännössä hankalaa lupa-
käytännön takia. Taksilupia ei voi myydä eteenpäin (poikkeuksena pääkaupunkiseudun ns. 
vanhat luvat, joita on hyvin rajallisesti), joten ulkomaiset toimijat eivät voi ostaa taksi-
yrityksiä. Lisäksi alan yrityskoko on pieni, joten merkittävän markkinaosuuden saaminen 
vaatisi kymmenien yritysten ostamista. Kansainvälisten yritysten nopea markkinoille tulo 
yritysostojen kautta on siis mahdotonta. 
 
Ulkomaalaisille yrittäjille on kuitenkin mahdollista hankkia taksilupa. Lupien myöntä-
misessä suositaan kuljettajana hankittua ajokokemusta, joten luvan saaminen edellyttää 
vakituista Suomessa asumista, työskentelyä taksinkuljettajana sekä kohtuullista kielitaitoa. 
Suomessa on jonkin verran ulkomaalaisia kuljettajia, varsinkin pääkaupunkiseudulla, ja 
riittävän ajokokemuksen saavutettuaan he voivat anoa taksilupia. 
 
Ruotsissa on vapaat taksimarkkinat, joille suomalaisetkin yrittäjät voisivat laajentua. 
Suomen Taksiliiton mukaan toistaiseksi tätä ei ole juurikaan tapahtunut, ei edes 
rajaseudulla.  
 
2.4.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely  
 
Verot 
 
Taksiyritykset maksavat autoveroa, ajoneuvoveroa sekä polttoaineen valmisteveroa 
(Taulukko 12).  
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Autoverolain 28 §:n mukaan autoveroa alennetaan enintään 9 600 eurolla autosta, joka 
Suomessa ensi kertaa rekisteröitäessä merkitään käytettäväksi luvanvaraisesta henkilö-
liikenteestä tiellä annetun lain (343/1991) 2 §:n 5 kohdassa tarkoitettuun tilausliikenteeseen 
ja jota sen omistaja pääasiallisesti käyttää tällaiseen liikenteeseen. Jos auto myydään 
eteenpäin muuhun kuin taksikäyttöön, joudutaan osa verohuojennuksesta palauttamaan. 
Kolmen vuoden taksikäytön jälkeen auton voi myydä eteenpäin ilman veroseuraamuksia. 
 
Autoveron alennus maksimissaan 9 600 eurolla kattaa autoveron kokonaisuudessaan noin 
auton 55 000 euron hintaluokkaan asti. Veron määrä vaihtelee auton päästöjen mukaan, 
joten tarkkaa arviota taksien maksamista veroista ei voida sanoa. Suurella osalla takseista 
vähennys kattaa kuitenkin koko autoveron. Autoa eteenpäin myytäessä taksiyrittäjä saattaa 
saada verohyötyä, sillä auto myydään samoilla markkinoilla verollisten autojen kanssa. 
 
Suomessa suunnitteilla oleva autoveron arvonlisäverovähennyksen poisto vaikuttaisi 
takseihin kalliimpien automallien kohdalla. Kohde, jossa alv-vähennyksen poisto 
vaikuttaisi erityisesti, on tilataksit johtuen niiden korkeammasta hankintahinnasta. 
 
Taulukko  12. Taksikuljetuksia koskevat verot ja maksut. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a, 
lainsäädäntö, Ajoneuvohallintokeskus 2009 
Maksun/veron 
nimi 
Lainsäädännöllinen 
peruste  
Maksuperuste Maksut 
2008 
milj. € 
Maksut 
2007 
milj. € 
Autovero Autoverolaki 
(148/1994) 
Ajoneuvon 
verotusarvo ja CO2 
päästöt 
(takseille helpotusta 
9 600 euroa) 
* * 
Ajoneuvovero Ajoneuvoverolaki 
(1281/2003) 
Asetus moottoriajo-
neuvoverosta 
(1758/1995) 
perusvero (CO2 
päästöt) ja  
käyttövoimavero 
(käytettävä 
polttoaine) 
6,3 6,1 
Polttoaineen 
valmistevero 
Laki nestemäisten 
polttoaineiden 
valmisteverosta 
29.12.1994/1472 
€/litra 23,3 22,9 
Yhteensä 29,6 29,0 
Osuus alan liikevaihdosta (%) 3,7% 3,7% 
*Maksetunveron määrä todennäköisesti hyvin pieni  
 
Tuet 
 
Taksiliikenne sai valtion suoraa rajoitusta 1,3 miljoonaa euroa vuonna 2007 (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2009).  
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Julkisen sektorin kuljetuksista maksetut matkakorvaukset 
 
Julkisen sektorin kuljetuksista maksettuja matkakorvauksia ei voida pitää tukena, vaan ne 
ovat normaalia asiakastuloa. Taksien liikevaihdosta julkisen sektorin kuljetusten matka-
korvauksilla on merkittävä osuus. Vuonna 2007 taksiliikenne sai valtion matkakorvauksia 
87,6 miljoonaa euroa ja kuntien matkakorvauksia 190,8 miljoonaa euroa. Matkakorvaukset 
ovat noin 35 % alan liikevaihdosta. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a). 
 
Julkisten kuljetusten osuus vaihtelee huomattavasti alueittain. Suurissa kaupungeissa 
julkisten kuljetusten osuus on pieni, mutta maaseudulla ne voivat kattaa jopa 80 % 
kuljetuksista.  
 
2.4.8 Työvoiman saatavuus 
 
Taksiliikenteen työvoima koostuu taksiyrittäjistä ja palkatuista kuljettajista. Maaseudulla ja 
pienissä kaupungeissa taksiluvan haltija ajaa yleensä itse taksia, eikä palkattua työvoimaa 
käytetä vakituisesti. Suurissa kaupungeissa taksit saattavat ajaa kolmeakin vuoroa, jolloin 
palkattua työvoimaa tarvitaan.  
 
Taksiyrittäjien keski-ikä on melko korkea. Taksiluville on kaupungeissa ollut varsin hyvin 
kysyntää, joten yrittäjien saaminen alalle näyttää turvatulta. Maaseudulla taksilupia haetaan 
monin paikoin vähemmän kuin niitä on tarjolla, joten palvelujen turvaaminen on nykyisten 
yrittäjien eläköityessä hankalaa. 
 
Kuljettajien saaminen on viime vuosina ollut hankalaa, varsinkin suurissa kaupungeissa. 
Vuoden 2008 aikana talouden laskusuhdanne on helpottanut työvoiman saatavuutta, mutta 
tilanteen odotetaan muuttuvan suhdanteiden parantuessa. Taksinkuljettaja on perinteisesti 
miesvaltainen ammatti, mutta naisten osuus kuljettajista on nousussa. 
 
Ulkomaiset kuljettajat 
 
Suomessa ulkomaalaistaustaisten taksinkuljettajien määrä on kasvanut, mutta se on vielä 
suhteellisen pieni verrattuna muihin Pohjoismaihin. Jatkossa määrä todennäköisesti kasvaa, 
varsinkin suurissa kaupungeissa.  
 
Suoraan ulkomailta rekrytoiminen on hankalaa kielitaitovaatimusten takia. Virosta ja 
Ruotsista saattaa löytyä suomenkielentaitoisia kuljettajia. 
 
Koulutus 
 
Taksinkuljettajan tutkinnon suorittaminen ja siten alalle pääseminen on varsin helppoa. 
Taksinkuljettajan kurssi kestää 30 tuntia, jonka aikana opetellaan perusasiat lain-
säädännöstä, taksinkuljettajan työstä sekä laitteiden toiminta. Tämän lisäksi koulutetaan 
paikallistuntemusta. Opetuksen jälkeen järjestetään tutkinto, jonka läpäistyään taksi-
kuljettaja saa pätevyyden. 
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Taksiyrittäjäkurssi kestää 3 viikkoa. Tämä on edellytyksenä taksiluvan saamiselle. 
2.5 Rautatiekuljetukset 
2.5.1 Markkinan yleiskuvaus  
 
Henkilöliikenteen raidekuljetukset muodostuvat junien kauko- ja lähiliikenteestä sekä 
Helsingin metro- ja raitiovaunuliikenteestä. Junien lähiliikennettä selvitetään erillisessä 
liikenne- ja viestintäministeriön selvityksessä, joten sitä käsitellään tässä raportissa vain 
osittain.  
 
Junien kaukoliikenne voidaan eritellä pitkän matkan junaliikenteeseen sekä lyhyempien 
matkojen taajama- ja moottorijunaliikenteeseen (ns. kiskobussit). 20 % junaliikenteestä on 
liikematkoja ja loput vapaa-ajan matkoja. Junaliikenne painottuu kaupunkien väliseen 
liikenteeseen ja kilpailee näiltä osin henkilöauto- ja linja-autoliikenteen kanssa. Linja-
autoliikenteellä on kuitenkin tärkeä rooli harvaanasuttujen alueiden kuljetuksissa sekä 
junien syöttöliikenteessä, joten kuljetusmuodoilla on myös toisiaan täydentävä tehtävä. 
Syöttö- ja vastaanottoliikenteen sujuvoittamiseksi VR tekee suoraa yhteistyötä linja-
autoyritysten kanssa ja lääninhallituksen liikennesuunnittelussa koordinoidaan liikenteen 
aikatauluja.  
 
Rataverkon parantamistyöt ja uusittu kalusto on nopeuttanut junien matka-aikoja, mikä on 
lisännyt junaliikenteen kilpailukykyä myös lyhyen matkan lentokuljetuksiin nähden. 
Kaukojunaliikenteen junista 90,6 % saapui vuonna 2008 ajoissa eli korkeintaan 5 minuuttia 
myöhässä. Tämä ylitti VR:n täsmällisyystavoitteen, joka on 90,0 %. (VR).  
 
Suomesta on kansainvälisiä henkilöjunakuljetuksia vain Venäjälle. Ruotsin-liikenne ei ole 
kannattavaa Pohjois-Suomen ja -Ruotsin vähäisen väestön takia. Lisäksi maiden välisellä 
rajalla vaaditaan maiden raideleveyksien erosta johtuen junien telinvaihto. Venäjän-
liikenteessä junaliikenne on nopeudeltaan kilpailukykyinen, koska maantieliikenteessä 
rajanylitys vie kauemmin aikaa. Nopean junayhteyden alkaminen Pietariin vuonna 2010 
parantaa huomattavasti junan kilpailukykyä myös lentokuljetuksiin nähden, koska Pietarin 
ruuhkat heikentävät kaupungin keskustan saavutettavuutta lentokentältä.  
 
Lähijunaliikenne on viime vuosina laajentunut uusien kaupunkiratojen myötä ja ulottuu 
pääkaupunkiseudun ja sen lähikuntien lisäksi Lahteen, Karjaalle ja Riihimäelle saakka. 
Varsinaista lähijunaliikennettä ei ole näiden alueiden lisäksi muualla Suomessa.  
 
Metro- ja raitiovaunuliikennettä on tällä hetkellä vain Helsingissä. Raideliikenne – lähi-
junaliikenne mukaan lukien – muodostaa pääkaupunkiseudun sisäisen liikenteen rungon, 
jota linja-autoliikenne täydentää. Helsingin joukkoliikennetutkimuksissa metroliikenne on 
saanut matkustajilta hyvää palautetta. Asteikolla 4 – 10 metroliikenteelle annettiin arvosana 
8,28 (HKL 2008a).  
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2.5.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät  
 
Kotimaan kaukoliikenne 
 
Kotimaan kaukoliikenteessä tehtiin vuonna 2008 reilu 13 miljoonaa matkaa (Kuvio 25). 
Kasvua edellisvuoteen oli 6,3 %. 2000-luvun aikana matkamäärä on kasvanut 13 %. (Rata-
hallintokeskus 2008c, VR). Junakuljetukset ovat kasvaneet kaikista kotimaan kuljetus-
muodoista nopeimmin myös henkilöautoliikenne mukaan lukien (ks. luku 2.2.2). Kasvua 
ovat edistäneet mm. uuden vaunukaluston käyttöönotto, uusiin vakioaikataulujärjestelmiin 
siirtyminen vuosina 2002 ja 2006, Kerava – Lahti -oikoradan valmistuminen sekä juna-
liikenteen tarjonnan kasvu. Matkustajamäärät ovat kasvaneet niilläkin osuuksilla, joilla ei 
ole tehty parannuksia. VR arvelee tämän johtuvan verkostovaikutuksesta eli matkan 
osankin parantaminen lisää koko reitin kilpailukykyä. Eniten liikenteen kasvua on ollut 
väleillä Helsinki – Oulu, Helsinki – Turku ja Helsinki – Kouvola – Kuopio/Joensuu. Rauta-
tieliikenteen osuus henkilöliikenteen suoritteesta Suomessa on kuitenkin alhainen muihin 
EU:n jäsenmaihin verrattuna. (Ratahallintokeskus 2008b).  
 
Matka-ajalla on merkittävin vaikutus matkustajan kuljetusmuotopäätökseen. VR:n 
selvityksen mukaan 10 %:n matka-ajan lyhentäminen lisää matkustajamäärää 10 %:lla. 
Hintamuutosten vaikutukset jäävät pienemmiksi. VR:n asiakastutkimusten mukaan myös 
ympäristöarvoilla on ollut merkittävä vaikutus kulkumuodon valintapäätöksessä.  
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Kuvio  25. Kotimaan kaukoliikenteen matkat 2000 – 2008 (milj. matkaa) (Ratahallintokeskus 2008c, 
VR.)2 
 
                                                 
2
 Tilastointimuutoksen takia vuosien 2006 - 2008 liikennettä koskevat luvut eivät ole täysin vertailukelpoisia 
aikaisempien vuosien lukujen kanssa.  
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Suomen kaukoliikenteen kehittymistä edistävät suunnitellut rataverkon kehittämishankkeet. 
VR arvioi että matkustajamäärien kasvu tulee laskemaan viime vuosien korkeista luvuista, 
mutta kasvu jatkuu silti muita kuljetusmuotoja korkeampana. Taantuma vähentää varsinkin 
liikematkailijoiden määrää. Vapaa-ajan matkustamiseen taantumalla saattaa olla positii-
visiakin vaikutuksia, mikäli ulkomaanmatkojen sijasta suositaan kotimaan matkoja. VR:n 
mukaan henkilöliikenteen kehittämisen merkittävimpiä haasteita ovat rataverkon kunto ja 
kapasiteetti. Esimerkiksi Helsinki – Riihimäki -välillä ei voida lisätä junavuoroja 
nykyisestä ilman ratainvestointeja. Myös Helsingin aseman kapasiteetti on ruuhka-aikoina 
täyskäytössä. VR näkeekin Pisara-radan rakentamisen välttämättömänä junaliikenteen 
kasvun mahdollistamiseksi niin lähi- kuin kaukoliikenteessä.  
 
Ratahallintokeskuksen (2008b) julkaisemissa ennusteessa kaukoliikenne tulee kasvamaan 
lähivuosina noin 2 – 5 % vuodessa. Pitkän aikajänteen perusennusteessa vuoden 2010 
kaukoliikenne on 13,7 miljoonaa matkustajaa ja 3,3 miljardia henkilökilometriä (Rata-
hallintokeskus 2007c). Vuoden 2025 kaukoliikenne-ennusteessa vuosittaisten matkojen 
määrä on noin 15 – 16,5 miljoonaa toteutuneista investoinneista riippuen.   
 
Kansainvälinen liikenne 
 
Vuonna 2008 Suomen ja Venäjän välisessä junaliikenteessä tehtiin noin 430 000 matkaa 
(Kuvio 26). Liikenteestä Helsinki – Pietari -välin osuus on noin 230 000 matkaa. Matka-
määrä lähti voimakkaaseen kasvuun vuonna 2006. (VR). Liikenne kasvaa aina venäläisten 
lomakautena vuodenvaihteen tienoilla, jolloin vakiojunavuoroja täydennetään usealla yli-
määräisellä vuorolla.  
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Kuvio  26. Ulkomaan junamatkustajaliikenne 2000 – 2008 (miljoonaa matkaa) (VR).  
 
Kansainvälisessä liikenteessä suurimmat vaikutukset tulee olemaan nopean junaliikenteen 
avaamisella Helsingin ja Pietarin välille. Matka-aika lyhenee nykyisestä 5,5 tunnista ensin 
3,5 tuntiin ja myöhemmin 3 tuntiin. Matkustajamäärien arvioidaan kolmikertaistuvan 
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viiden vuoden sisällä liikenteen aloittamisesta. VR ja RZD perustivat vuonna 2006 yhteis-
yrityksen Oy Karelian Trains Ltd:n hankkimaan nopeajunakaluston. Junat tulevat 
kaupalliseen liikenteeseen vuoden 2010 lopulla, jolloin nykyiset Pietarin junat jäävät pois 
liikenteestä. (Kuitunen 2008).  
 
Lähijuna-, metro- ja raitiovaunuliikenne 
 
Lähijunaliikenne on 2000-luvun aikana kasvanut yli 50 miljoonaan matkaan vuodessa. 
Kaikkiaan vuosikymmenen aikana matkojen määrä on kasvanut neljänneksen. Syynä 
kasvuun ovat uudet Keravan ja Leppävaaran kaupunkiradat sekä Kerava – Lahti -oiko-
radalla aloitettu lähijunaliikenne. Lähivuosina lähiliikenteen on ennustettu kasvavan 
vuosittain 2 – 6 % (Ratahallintokeskus 2008b). Ratahankkeita ennen vuotta 2015 ovat 
Kehärata sekä Espoon kaupunkiradan jatkaminen Leppävaarasta Espoon keskustaan. 
 
Raitiovaunuilla ja metrolla tehdään lähes yhtä monta matkaa. Vuonna 2007 metrolla tehtiin 
56,2 miljoonaa matkaa ja raitiovaunuilla 52,7 miljoonaa matkaa. Matkustajakilometreillä 
tarkasteltuna metroliikenne on noin nelinkertainen raitiovaunuliikenteeseen nähden (Kuvio 
27). (HKL 2008c). 
 
Metroliikenteen matkustus on kasvanut 2000-luvulla, mutta vuonna 2007 liikennesuorite 
väheni edellisvuodesta prosentin verran. Yhtenä syynä pidetään suuren suosion saanutta 
Jokeri-linja-autolinjaa. (HKL 2008c). Metroliikenne Espoon Matinkylään alkaa 
nopeimmillaan vuonna 2013. Myöhemmin rakennetaan jatkoyhteys Matinkylästä Kiven-
lahteen. Pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelmassa (PLJ 2007) toiseksi vuoden 
2015 jälkeen aloitettavaksi metrohankkeeksi on listattu Kamppi – Pasila -metro. 
Hankkeiden myötä metron osuus seudun joukkoliikenteessä tulee kasvamaan 21 %:sta 
27 %:iin vuoteen 2020 mennessä ja 31 %:iin vuoteen 2030 mennessä (YTV 2008a).   
 
Helsingin raitiovaunuliikenne on vähentynyt hieman viime vuosina. Vuonna 2008 
käynnistyi uusi 9-linja. Uusia linjoja aiotaan rakentaa lähivuosina Laajasalon ja keskustan 
välille, Jätkäsaareen sekä Arabianrannan ja Pasilan välille.  
 
Eri raideliikenteen muotojen hankkeet tulevat nostamaan selvästi kuljetusmuodon osuutta 
Helsingin seudun joukkoliikenteestä (47 %:n osuus vuonna 2005, 77 %:n osuus vuonna 
2030 matkustajien kilometrisuoritteesta) (YTV 2008a).  
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Kuvio  27. Metro- ja raitiovaunuliikenteen kehitys Helsingissä (milj. matkustajakilometriä) (Liikenne- 
ja viestintäministeriö 2007f, HKL 2008c).  
 
Raitiovaunu- ja lähijunaliikenteen käynnistämistä on suunniteltu pitkään Tampereella. 
Kummatkin liikennemuodot kuuluvat Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikenne-
järjestelmän ehdotukseen. Myös Turussa pikaraitiotievaihtoehtoja on tarkasteltu tuoreessa 
selvityksessä (WSP Finland Oy, 2008).  
 
2.5.3 Lainsäädännöllinen tausta  
 
Rautatielakiin (555/2006) sisältyvät rautatieliikenteen harjoittamista koskevat säädökset. 
Edellisessä laissa (198/2003) laitettiin täytäntöön EU:n I rautatiepaketti, johon liittyi mm. 
infrastruktuurin hallinnon eriytys liikenteenohjauksen ja rautatiemaksun läpinäkyvyyden 
lisäämiseksi sekä liikennöintilupien määräytymisperusteiden avoimuus. Vuoden 2006 
laissa laitettiin täytäntöön EU:n II rautatiepaketti, jonka pääkohtia oli mm. rautatie-
liikenteen yhteensopivuutta edistävien säännösten määrittely.  
 
Vireillä on EU:n III rautatiepaketti, jossa Suomen henkilöjunaliikenteen kannalta 
olennaisinta on ns. rautatievastuuasetus eli matkustajien aseman edistäminen kansain-
välisessä liikenteessä (rautatieyritysten vastuut mm. palvelun viivästymisestä). EU:n 
parlamentti on ehdottanut direktiivin soveltamisalan laajentamista myös kotimaan 
liikenteeseen. Samassa paketissa on esitetty kansainvälisen henkilöliikenteen avaamista 
kilpailulle 1.1.2010 lähtien. Koska Suomella ei ole henkilöjunaliikennettä muihin EU:n 
jäsenmaihin, direktiivillä ei ole Suomessa käytännön merkitystä. Alkuperäisessä direktiivi-
ehdotuksessa oli mukana maininta kansallisen henkilöliikenteen avaamisesta kilpailulle, 
mutta se jätettiin myöhemmin pois.  
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Rautatieliikenteen määrää ei rajoiteta tarveharkinnalla, vaan tarjonnan rajoitteena toimii 
lähinnä ratakapasiteetti, jonka käytöstä päättää Ratahallintokeskus. Kapasiteetin käytössä 
henkilöliikenteelle annetaan etuasema tavaraliikenteeseen nähden.  
 
Rautatiekuljetuslakiin (1119/2000) sisältyvät matkustajan ja käsimatkatavaran kuljettamista 
koskevat säädökset. Valtioneuvoston asetuksessa (750/2006) säädetään mm. rautatie-
järjestelmän turvallisuudesta ja kaluston yhteentoimivuudesta EY-alueella.  
 
EU:n palvelusopimusasetus astuu voimaan 3.12.2009 ja mm. asetukseen liittyen Suomessa 
on valmisteilla uusi joukkoliikennelaki. Raideliikenteen osalta palvelusopimusasetus ja 
joukkoliikennelaki koskevat vain lähijunaliikennettä.  
 
Raitiotie- ja metroliikenne on mainittu ainoastaan Tieliikennelaissa ja -asetuksessa ja 
niissäkin vain liikenneturvallisuusnäkökohdista.  
 
2.5.4 Taloudelliset tunnusluvut  
 
VR-konserni erottelee tilinpäätöksessään toimialoittain vain liikevaihdot ja muuten tilin-
päätöstiedot koskevat koko konsernia (liite 3). VR:n henkilöjunaliikenteen liikevaihto 
vuonna 2007 oli 370 milj. euroa, joka on 28 % koko konsernin liikevaihdosta (VR 2008).  
VR:n mukaan matkustajamäärien hyvän kehityksen myötä myös VR:n henkilöliikenteen 
taloudellinen tulos on hyvä. VR-konsernilla on korkea omavaraisuusaste (84 %), kun linja-
autoyritysten omavaraisuusaste on vain tyydyttävä 35 %. Vuonna 2008 yritystalouden 
kannalta merkittävimpiä vaikutuksia oli sähkön hinnan ja palkkojen nousulla sekä metallin 
hinnan muutoksilla.  
 
HKL-Metroliikenteen ja HKL-Raitiovaunuliikenteen tilinpäätöstiedot on esitetty liitteessä 
3. Kummankin liikevaihto muodostuu pääosin HKL-Liikelaitoksen maksamista liiken-
nöintikorvauksista, jotka perustuvat ajettuihin suoritteisiin ja tehtyihin liikennesopimuksiin. 
Lisäksi HKL-Raitiovaunu myy HKL-Liikelaitokselle ratapalveluita. Kummankin liikenne-
yksikön liikevoitto-% on hyvällä tasolla ja selvästi linja-autoyritysten liikevoittoa parempi. 
Metroliikenteen liikevoitto-% vuonna 2007 oli 17,8 % ja raitiovaunuliikenteen 11,4 %. 
Myös omavaraisuus on raideliikenteessä hyvä (HKL-Metroliikenteellä 76,9 % ja HKL-
Raitioliikenteellä 36,1 %). (HKL 2008a ja 2008b).  
 
2.5.5 Markkinasektorin kilpailutilanne  
 
Junien kaukoliikenteessä on nykyiseen lainsäädäntöön perustuva VR Osakeyhtiön 
monopoli. Kuten edellä mainittiin, kansallisen rautatieliikenteen avaaminen sisältyi ensin 
EU:n III rautatiepakettiehdotukseen, mutta nykyisessä ehdotuksessa avaaminen koskee vain 
kansainvälistä liikennettä, jolla ei Suomen osalta ole merkitystä.  
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Suomi on kuitenkin varautunut erilaisin järjestelyin kotimaan junaliikenteen avaamiseen. 
Liikenne- ja viestintäministeriö asetti tammikuussa 2009 työryhmän selvittämään kauko-
liikenteen ja pääkaupunkiseudun ulkopuolisen lähiliikenteen kilpailun avaamista. VR:n 
arvion mukaan kaukojunaliikenteen operointi ei tule herättämään suurta kiinnostusta, koska 
rataverkon kapasiteettiongelmat rajoittavat uusien junavuorojen lisäämistä eniten 
liikennöidyillä osuuksilla. Rautatieliikenteen kilpailun muita esteitä on kuvattu tavara-
kuljetuksia koskevassa osassa (ks. luku 3.4).  
 
Suomen ja Venäjän välisessä junaliikenteessä Suomen puoleinen osuus on rautatielain sekä 
Suomen ja Venäjän välisen yhdysliikennesopimuksen mukaan rajoitettu VR Osakeyhtiölle 
ja Venäjän puoleinen osuus RZD:lle. Liikenne- ja viestintäministeriö (2007b) on selvittänyt 
yhdysliikenteen Suomen puoleisen osuuden avaamista kilpailulle tavaraliikenteessä. 
Henkilöliikenteen osalta vastaavaa selvitystä ei ole tehty.  
 
YTV-alueella lähijunaliikenteen tilaajana on YTV ja tuottajana VR Henkilöliikenne. 
Nykyinen liikennöintisopimus on voimassa vuoden 2017 loppuun saakka. Lähiliikenteen 
kilpailuttamiseen on valmistauduttu mm. perustamalla alueen kalustoyhtiö, jolloin palvelun 
tarjoajan ei itse tarvitse investoida kalustoon.  
 
Helsingin metro- ja raitiovaunuliikennettä operoivat Helsingin kaupungin liikennelaitoksen 
alaiset yksiköt HKL-Metroliikenne ja HKL-Raitioliikenne. HKL-Metroliikenne tulee 
hoitamaan myös Espoon metron liikennöinnin YTV:n tilaamana. Raitiovaunu- ja metro-
liikenteen avaamisesta kilpailulle ei ole juurikaan käyty keskustelua. Tulevan automati-
soinnin takia metron osalta ei jää jäljelle kilpailutettavaa liikennöintiä. Mikäli raitioliikenne 
avattaisiin kilpailulle, markkina saattaisi herättää kiinnostusta varsinkin niissä linja-auto-
sektorilla toimivissa yrityksissä, jotka toimivat raitioliikenteessä muissa maissa. 
Esimerkiksi Veolia operoi raitiovaunuliikennettä Tukholmassa ja monessa muussa 
Euroopan maassa.  
 
Helsingin seudulle perustetaan 1.1.2010 alkaen liikennekuntayhtymä, johon siirtyvät 
HKL:n, YTV:n ja halukkaiden muidenkin kuntien liikennesuunnittelu- ja tilaajatoiminnot. 
 
2.5.6 Markkinan kansainvälistyminen 
 
Kuten edellä todettiin, Suomen kaukoliikenteen ja yhdysliikenteen kuljetukset ovat täysin 
VR Osakeyhtiön ja metro- ja raitiovaunuliikenne HKL:n hoitamat. Markkinoiden 
avaaminen kiinnostaisi todennäköisesti juuri ulkomaisia yrityksiä, koska niillä on 
kokemusta muissa maissa jo kilpailutetusta raideliikenteestä. Osa näistä yrityksistä toimii jo 
Suomen linja-autoliikenteessä, mikä helpottaa liiketoiminnan käynnistämistä. Haasteena on 
kuitenkin mm. kuljettajilta vaadittava suomen kielen taito, mikä vaikeuttaa henkilöstön 
saatavuutta.  
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2.5.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely  
 
Julkisen sektorin verot ja maksut 
 
Rautatieliikenteessä Ratahallintokeskuksen (RHK) perimiä maksuja ja veroja ovat rata-
maksu sekä ratavero. Raideliikenteessä käytetystä sähköstä maksetaan sähkövero, mutta 
liikenne on vapautettu sähkön valmisteverosta ja huoltovarmuusmaksusta.  
 
Ratamaksun perusmaksu perustuu niihin rataverkon kustannuksiin, jotka johtuvat suoraan 
rautatieliikenteen harjoittamisesta. Ratavero muodostuu EU:n kapasiteetti- ja ratamaksu-
direktiivissä tarkoitetusta haitta- ja lisämaksusta. Lisäksi Kerava-Lahti -oikoradan käytöstä 
peritään investointiveroa. Koska kaukoliikennettä ei ole vielä avattu kilpailulle, suurimmat 
henkilöasemat ovat tällä hetkellä VR:n itsensä omistamia. Osan asemista omistaa Rata-
hallintokeskus tai kunnat.  
 
Henkilöliikenteen ratamaksu on 0,1189 senttiä bruttotkm kohden ja ratavero 0,01 senttiä 
bruttotkm kohden. Investointivero on 0,5 senttiä/bruttotkm. Vuonna 2007 henkilö-
liikenteessä maksettiin ratamaksuja ja -veroja lähes 18 miljoonaa euroa (Taulukko 13). 
Tämä vastaa vajaata 5 %:a VR:n henkilöjunaliikenteen liikevaihdosta.  
 
Ratahallintokeskuksen selvityksessä (2007a) on selvitetty eri maissa käytössä olevia rata-
maksujen tasoa ja tyyppejä. Suomen ratamaksun perustaso on lähellä rataverkon 
muuttuvien kustannusten tasoa, joka on EU:n direktiivin vaatima maksun minimitaso. 
Rataverkon kokonaiskustannuksista maksut kattavat tällöin alle 20 %. Muuttuviin 
kustannuksiin perustuvat maksut ovat käytössä Suomen lisäksi muissa Pohjoismaissa, kun 
taas monessa muussa EU-maassa maksutaso on lähempänä rataverkon kokonais-
kustannuksia (International Transport Forum 2008).  
 
Useassa maassa esimerkiksi ratapihojen käytöstä on erikseen määritetty maksu. Suomessa 
ollaan ottamassa käyttöön liikennepaikka- ja vaihderekistereitä, joiden tiedot helpottaisivat 
ratapihamaksun määrittämistä myös Suomessa. Ratahallintokeskuksen (2007a) raportissa 
on tuotu esille myös mahdollisuuksia määrittää ratamaksu mm. rataverkon laadun ja 
ruuhkaisuuden mukaan.  
 
VR ei näe varsinaisessa ratamaksussa ja -verossa merkittäviä muutostarpeita. Erillistä oiko-
radan investoinnin rataveroa ei pidetä tarkoituksenmukaisena. 
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Taulukko  13. Henkilöliikenteen rautatiekuljetuksia koskevat verot ja maksut (Ratahallintokeskus ja 
VR).  
Maksun/veron 
nimi 
Lainsäädännöllinen 
peruste  
Maksuperuste Maksut 
2008 
milj. € 
Maksut 
2007 
milj. € 
Maksut 
2006 
milj. € 
Ratamaksu 
(henkilö-
liikenne)  
Rautatielaki 
(555/2006) 
bruttotonni-
kilometri 
13,7 13,9 13,6 
Ratavero  Rataverolaki 
(605/2003) 
bruttotonni-
kilometri 
1,2 1,2 1,1 
Kerava—Lahti -
oikoradan 
käytön 
investoinnin 
ratavero  
Rataverolaki 
(605/2003) 
bruttotonni-
kilometri 
2,8 2,7 0,8 
Yhteensä 17,7 17,7 15,6 
VR Henkilöliikenteen liikevaihto na. 370,2 340,0 
Maksut/liikevaihto % na. 4,8 % 4,6 % 
 
Metro-, raitiovaunu- ja puhtaasti lähijunaliikenteessä käytettävät radat ja asemat ovat 
kuntien rahoittamia ja omistamia, joten niiden käytöstä ei peritä lainsäädännössä 
määritettyjä maksuja. HKL näkee, että ratainfrastruktuurin tulisi siirtyä uuden joukko-
liikenteen tilaajaorganisaation omistukseen.  
 
Raideliikenteen kalustoon ei liity mitään erityisiä veroja (vrt. kuorma-autojen ajoneuvo-
vero). Raideliikenteessä välittömästä käytetystä sähköstä maksetaan vain sähkövero, mutta 
ei sähkön valmisteveroa ja huoltovarmuusmaksua.  
 
Julkisen sektorin tuet ja ostoliikenne    
 
Suomessa rautatieyrityksille ei myönnetä enää valtiontukia. VR ei näe tarpeellisena tukien 
käyttöönottoa jatkossakaan, vaan ostoliikenne on riittävä ratkaisu liiketaloudellisesti 
kannattamattoman henkilöliikenteen varmistamisessa. Euroopan komissio on valmistellut 
ehdotuksen Rautatieyrityksille myönnettäviä valtiontukia koskevista yhteisön suunta-
viivoista (2008/ C 184/7). Ehdotuksessa nähdään, että tuet voivat olla tarpeellisia mm. juna-
kuljetusmarkkinoiden avautuessa kilpailulle tai ympäristöystävällisemmän kaluston 
käyttöönotossa.   
 
Junien kaukoliikenne sai vuonna 2007 lähes 40 miljoonaa euroa suoraa valtion rahoitusta, 
mikä koostui täysin ostoliikenteestä (Taulukko 14). Ostoliikenteen osuus VR:n kaukojuna-
liikenteen liikevaihdosta 14,3 %. Helsingin metro-, raitiovaunu- ja Suomen linnan 
lauttaliikenne saivat yhteensä kunnan rahoitusta 5,1 miljoonaa euroa, mikä on 9,0 % ko. 
liikenteen liikevaihdosta. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a). Junien kaukoliikenne saa 
siis rahoitusta pääosin valtiolta ja paikallisliikenne kunnilta. Valtion rahoituksen osuutta 
pyritään nostamaan suurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteessä.  
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Taulukko  14. Rautatiekuljetuksia koskeva suora valtion ja kuntien rahoitus 2007 (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2009a). 
Tuki/ostoliikenne Liikevaihto 
milj. € 
Valtion suora 
rahoitus milj. 
€ 
Kuntien suora 
rahoitus milj. 
€ 
Suora 
rahoitus / 
liikevaihto % 
Kaukoliikenne 370 39,3 0 14,3 % 
Raitiovaunu-, 
metro- ja 
Suomenlinnan 
lautan liikenne 
56 0 5,1 9,0 % 
 
LVM ostaa VR:ltä kannattamattomia henkilöliikennekuljetuksia. Nykyinen ostosopimus on 
laadittu vuoden 2011 loppuun saakka. Ostojen enimmäissumma on sopimuskauden aikana 
156 miljoonaa euroa eli vuosittain runsaat 30 miljoonaa euroa. Ostoliikenteeseen kuuluu 
pikajuna- ja kiskobussiliikennettä eri puolilla Suomea. VR näkee nykyisessä ostoliikenne-
järjestelmässä ongelmana sen, että vuosittaiset kehykset eivät jousta kustannusten nousun 
mukaan. Näin ollen liikennettä joudutaan karsimaan inflaation kehityksen mukaisesti. VR 
käy LVM:n kanssa parhaillaan keskusteluita ostoliikenteen rahoituksen ratkaisuista.  
 
Metro- ja raitiovaunuliikenne eivät saa suoraan liikennöintiin liittyviä valtiontukia. 
Helsingin kaupungin maksama tariffituki kattaa lähes puolet HKL:n liikevaihdosta. Metro- 
ja raitiovaunuratojen investointikustannukset hoitaa Helsingin kunta. Valtio osallistuu 
Espoon metron investointikustannuksiin.  
 
Muu julkisen sektorin sääntely 
 
Vuonna 2009 voimaan astuva EU:n joukkoliikenteen palvelusopimusasetus ei aiheuta 
muutoksia nykyiseen metro- ja raitiovaunuliikenteen järjestämistapaan. Asetuksella on 
ainoastaan vaikutuksia liikennöintisopimusten sisältöön ja maksettujen korvausten 
seurantaan. Viranomaiset voivat jatkossakin järjestää näiden liikennemuotojen palvelut 
omana tuotantona tai käyttäen sisäistä liikenteenharjoittajaa.  
2.5.8 Työvoiman saatavuus 
 
VR on rekrytoinut viime vuosina paljon uusia työntekijöitä nykyisen henkilöstön 
eläköitymisen takia. Henkilöstöä on ollut hyvin saatavilla. Rekrytointitarve jatkuu lähi-
vuosinakin. Uudet kaupunkiradat lisäävät rekrytointitarvetta myös lähijunaliikenteessä.   
 
Suomessa ainoa rautatiealan koulutusta tarjoava oppilaitos on VR-konserniin kuuluva VR 
Koulutuskeskus (VRKK). Veturin kuljettajien koulutusmäärät vastaavat tällä hetkellä vain 
VR:n tarpeita, koska yritys on toistaiseksi ainoa operaattori. Rautatielaki velvoittaa 
keskusta tarjoamaan koulutuspalveluja muillekin toimijoille syrjimättömällä tavalla. 
LVM:n työryhmä on ehdottanut VRKK:n siirtämistä OPM:n hallinnonalalle.  
 
Vuonna 2007 HKL:n metrokuljettajien määrä oli keskimäärin 72 ja raitiovaunukuljettajien 
291 (HKL 2008c). Helsingin tekniikan alan oppilaitoksen liikennealan koulutusyksikkö 
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kouluttaa raitiovaunun- ja metrojunankuljettajia sekä matkalippujen tarkastajia. Metron 
automatisointi tulee poistamaan kuljettajien rekrytointitarpeita. Automatisoidun liikenteen 
on määrä alkaa vuonna 2013. Uudet raitiovaunulinjat puolestaan lisäävät raitiovaunu-
kuljettajien tarvetta.  
 
Tiukkojen turvallisuusvaatimusten takia raidekuljetuksissa ei voida käyttää suomea 
osaamatonta ulkomaista työvoimaa.   
2.6 Vesikuljetukset 
2.6.1 Markkinan yleiskuvaus  
 
Vuonna 2008 Suomen ja ulkomaiden välisessä meriliikenteessä kulki 16,6 miljoonaa 
matkustajaa, mikä on suurin matkustajamäärä kautta aikojen (Merenkulkulaitos 2009). 
Liikenteessä merkittävin rooli on Suomen ja Ruotsin sekä Suomen ja Viron välisellä 
matkustaja-lauttaliikenteellä. Suomen ja Saksan väliset laivamatkat tehdään enemmän 
tavarankuljettamiseen painottuneilla RoPax-aluksilla. Meriliikenteeseen yhdistyy myös 
automatkailu: matkustajalautoilla ja RoPax-aluksilla kulki vuonna 2007 ulkomaan-
liikenteessä lähes 710 000 henkilöautoa ja 20 000 linja-autoa (Merenkulkulaitos 2008h). 
Isojen matkustaja-alusten rinnalle ovat Suomen ja Viron väliseen liikenteeseen tulleet 
nopeat alukset (pienet matkustaja-alukset ja suuremmat RoPax-alukset).  
 
Matkustajalauttaliikenne perustuu melko pitkälle turismiin, jolloin olennaista on matkailu 
joko laivamatkan kohdemaassa tai ajanvietto pelkästään aluksella. Toisaalta lautat ovat 
suosittuja kokousten ja seminaarien pitopaikkoja. Suomen ja Tallinnan väliset pika-alukset 
kilpailevat selvimmin maiden välisestä työmatkaliikenteestä ilmakuljetusten kanssa. 
Yleistyneet halpalennot puolestaan kilpailevat laivamatkailun kanssa lyhyistä loma-
matkoista.  
 
Helsingin ja Pietarin välistä matkustaja-alusliikennettä on kokeiltu 2000-luvulla pariin 
otteeseen. Silloisen Silja Linen liikenne päättyi 2005 ja Stella Linesin vuoden 2008 
syksyllä. Kesäisin on järjestetty risteilyjä Järvi-Suomen satamista Viipuriin ja Pietariin. 
Maaliskuusta 2009 lähtien alle 72 tunnin risteilyiltä poistuu viisumipakko. Venäjän hallitus 
ei ole vielä vahvistanut, mitä Venäjän satamia viisumivapaus koskee. Tallink Silja ei 
harkitse liikenteen uudelleen käynnistämistä (Helsingin Sanomat 2008e). Helsinki-Pietari-
linjan kannattavuutta vähentävät mm. Pietarin sataman kovat talviolosuhteet ja 
ruuhkaisuus, nopean junayhteyden alkaminen kaupunkien välillä ja tieyhteyden kehittämis-
suunnitelmat. 
Kotimaan vesimatkustusliikenne voidaan jakaa seuraaviin osasegmentteihin:  
• Kaupunkilauttaliikenne (Helsingin Suomenlinnan lautta, joka on osa pääkaupunki-
seudun liikennejärjestelmää)  
• Paikallisristeilyt  
• Risteilyt paikkakuntien välillä (esim. Ahvenanmaan ja Saimaan risteilyt) 
• Merenkulkulaitoksen hoitama yhteysalusliikenne Lounais-Suomen saaristossa 
• Tiehallinnon maantielauttaliikenne, joka on maantieverkon jatke  
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• Vesitaksiliikenne. 
 
Vuonna 2007 kotimaan linjaliikenteessä matkusti 3,8 miljoonaan matkustajaa (pl. Tie-
hallinnon maantielauttojen ja lossien liikenne). Linjaliikennematkustajien osuus kaikista 
kotimaan vesiliikenteen matkustajista oli 87 %. Linjaliikenteestä lähes 60 % oli pää-
kaupunkiseudun eli käytännössä Suomenlinnan lautan liikennettä (Kuvio 28). Ahvenan-
maahan liittyvien matkustajien määrä oli yli miljoonan. Matkustajakilometrejä ei ole 
tilastoitu erikseen linja- ja tilausliikenteen osalta. Koko kotimaan vesiliikenteen suorite oli 
135 miljoonaa henkilökilometriä, josta rannikkoliikenteen osuus oli 90 %. (Merenkulku-
laitos 2008e).  
 
2 221 294
83 382
185 241
494 369
571 005
17 305228 365
Kotimaan vesimatkustajaliikenne 
alueittain (milj. matkustajaa)
Pks
Muu Suomenlahti
Saaristomeri
Manner-Suomi-
Ahvenanmaa
Ahvenanmaa
Selkä- ja Perämeri
Sisävesistö 
 
Kuvio  28. Kotimaan vesimatkustajat linjaliikenteessä alueittain 2007 (Merenkulkulaitos 2008e.) 
Ei sisällä Tiehallinnon maantielauttojen ja lossien liikennettä. 
 
Kotimaan risteilymatkustus on osa elämyksellisistä turismia ja painottuu kesäaikaan. 
Risteilymatkustus kilpailee enemmän turistikohteiden, kuten museoiden, kuin muiden 
kuljetusmuotojen kanssa. Suomen ja Ahvenanmaan välistä liikennettä lukuun ottamatta 
risteily-yritykset ovat paikallisia ja siten melko pieniä.  
 
Maantielautta- ja yhteysalusliikenteen tehtävänä on lähinnä täydentää tieverkkoa ja alusten 
palvelutarjonta on vaatimaton. Yhteysalukset tarjoavat myös tavarakuljetuspalveluita 
saaristoon. Lautta- ja yhteysalusliikenne eivät sinällään kilpaile muiden kuljetusmuotojen 
kanssa. Tiehallinnon lauttaliikenne on käyttäjille maksutonta, kun taas Merenkulku-
laitoksen yhteysalusliikenteessä peritään maksu muilta kuin saariston vakioasukkailta. 
Saaristoalueilla tarjotaan vesitaksipalveluita.  
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2.6.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät  
 
Ulkomaan matkustajaliikenne on koko 2000-luvun pysynyt 16 miljoonan matkustajan 
tietämissä (Kuvio 29). 2000-luku on laivamatkailun ensimmäinen vuosikymmen, jolloin 
matkustajamäärät eivät ole juuri kasvaneet. 70-luvulla laivamatkailu kaksinkertaistui, 80-
luvulla kasvua oli 73 % ja vielä 90-luvullakin 49 %. Suurin vaikutus kasvuun 1990-luvulla 
oli Viron itsenäistymisellä, jonka seurauksena matkustajamäärät yli kymmenkertaistuivat. 
(Merenkulkulaitos 2008i.)  
 
Laivaliikenteen kasvua ovat siivittäneet myös nopeammat alukset ja uudet alukset moni-
puolisine palveluineen. Suomen ja Viron hintatason erotuksella on jatkossakin merkittävä 
rooli matkustajamäärien kannalta. Selvää kasvua ulkomaan matkustajamääriin tuskin enää 
tulee, jollei uusia yhteyksiä esimerkiksi Pietariin saada houkutteleviksi ja toimiviksi. Ilman 
Pietarin-linjaakin balttien ja venäläisten laivamatkailussa on kasvupotentiaalia näiden 
elintason nousun myötä. 
 
Myös talouden heikentymisen on arveltu lisäävän suomalaisten lähialueiden laiva-
matkailua, mikäli matkustus kauempiin matkakohteisiin vähenee. Matkustajamäärät 
kasvoivatkin vuoden 2008 lopulla. Kasvun taustalla on myös Schengen-alueen 
laajentuminen Baltiaan. (Helsingin Sanomat 2009c). Varustamoiden tulot eivät silti 
välttämättä kasva, koska matkalippuja voidaan joutua myymään halvemmalla ja 
matkustajat säästävät ostoksissa. Myös liikematkailijoiden määrä vähenee.  
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Kuvio  29. Ulkomaan vesimatkustajaliikenne yhteensä ja kotimaisilla aluksilla 2000 - 2008 
(matkustajaa) (Merenkulkulaitos 2008i ja 2009).  
 
Tällä vuosikymmenellä kotimaan vesimatkustajien määrä linjaliikenteessä oli korkeim-
millaan 2000-luvun alkupuolella. Tällöin liikenne oli lähes 4 miljoonaa matkustajaa 
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vuodessa (Kuvio 30). Vuonna 2007 matkustajamäärä nousi hieman edellisvuosia 
korkeammalle. (Merenkulkulaitos).  
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Kuvio  30. Kotimaan vesimatkustajaliikenne 2000 – 2007 (Merenkulkulaitos). 
Ei sisällä Tiehallinnon maantielauttojen ja lossien liikennettä eikä charter-liikennettä.   
 
2.6.3 Lainsäädännöllinen tausta  
 
Merikuljetusten kansainvälisestä luonteesta johtuen ulkomaan kauppamerenkulun 
harjoittaminen on ollut muita kuljetusmuotoja vapaampaa. EU:n sisäiset ulkomaan-
kuljetukset ovat vapaita EU:n jäsenmaiden aluksille. EU:n ulkopuolella markkinoille-
pääsystä on sovittu WTO:n palvelukauppaa koskevan yleissopimuksen (GATS) puitteissa 
ja EY:n kahdenkeskisissä sopimuksissa eri maiden kanssa.  
 
Laissa elinkeinon harjoittamisen oikeudesta (122/1919) on säädetty, että vain suomalaisia 
aluksia saa käyttää kotimaan sisäiseen risteilyalusliikenteeseen. Työ- ja elinkeinoministeriö 
voi kuitenkin antaa luvan kauppamerenkulun harjoittamiseen ulkomaisella aluksella, mm. 
kun kysymyksessä on Ahvenanmaan maakunnan ja muun Suomen välinen liikenne. 
Euroopan unionin jäsenvaltioiden alukset ovat oikeutettuja ilman lupaa harjoittamaan 
kauppamerenkulkua.  
 
Palveluiden tarjonnan vapaudesta on säädetty Euroopan yhteisöjen neuvoston asetuksessa 
(ETY) n:o 3577/92 palvelujen tarjoamisen vapauden periaatteen soveltamisesta meri-
liikenteeseen jäsenvaltioissa (meriliikenteen kabotaasi) ja Euroopan yhteisöjen neuvoston 
asetuksessa (ETY) n:o 3921/91 muita kuin jäsenvaltiosta olevia liikenteenharjoittajia 
koskevista edellytyksistä saada harjoittaa siellä sisävesiväylien tavara- ja henkilö-
liikennettä.  
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Merilaissa (674/1994) on säädetty mm. Suomeen rekisteröityjä aluksia ja niiden päällikköä 
koskevista vaatimuksista. Laissa myös viitataan kansainväliseen suurnopeusalus-
säännöstöön, jonka mukaiseen liikenteeseen vaaditaan merenkulkulaitokselta haettava 
liikennöintilupa.  
 
Merenkulkulaitoksen tilaama saariston yhteysalusliikenne perustuu lakiin saariston 
kehityksen edistämisestä (1981/494). Maantielautoista on säädetty Maantielaissa 
(503/2005) sekä liikenne- ja viestintäministeriön asetuksessa (20/2006) maantielautoista.   
 
2.6.4 Taloudelliset tunnusluvut  
 
Vuonna 2007 meriliikenteen henkilökuljetusten liikevaihto oli 1 103 miljoonaa euroa 
(Tilastokeskus 2008b). Lisäksi henkilöliikennettä on rannikko- ja sisävesiliikenteessä. 
Viking Line on ohittanut Tallink Siljan Suomen matkustajaliikenteen ykkösvarustamona. 
Tosin Helsingin ja Tallinnan välinen liikenne ei näy Tallink Silja Finland Oy:n vaan 
emoyhtiön liikevaihdossa.  
 
Ulkomaan matkustajaliikenteessä alusten ostos- ja ravintolamyynti on merkittävä tulon-
lähde lippumyynnin ohella. Ostosmyyntiin ovat puolestaan vaikuttaneet Suomen ja Ruotsin 
ja sittemmin Viron liittyminen EU:iin ja siten tax free -myynnin loppuminen Ahvenan-
maan- liikennettä lukuun ottamatta. Myös muutokset Viron ja Suomen alkoholi-
verotuksessa vaikuttavat ostosmyyntiin ja laivamatkustajamääriin.  
 
Vuonna 2007 alan yritysten käyttökate-% oli 12,3, mitä pidetään tyydyttävänä. Yritysten 
omavaraisuus asti oli 32,1, mikä on myös tyydyttävällä tasolla. Tunnusluku on kuitenkin 
liikennesektorin heikoimpia (ks. liite 3). (Tilastokeskus 2008b).  
 
Viking Line on pysytellyt varustamoksi vakavaraisena. Syynä tähän on, ettei se ole tehnyt 
2000-luvulla suuria alusinvestointeja. Virolaisen omistuksen aikana Silja Linen tulos on 
puolestaan heikentynyt. Siljan Ruotsiin liputettujen alusten edut ovat menneet vanhojen 
velkojen lyhentämiseen.  
 
Kova kilpailu ja vuoden 2008 alkupuolella kohonneet polttoainekustannukset toivat 
haasteita alalle. SuperSeaCateja operoinut Sea Containers Finland Oy joutui syksyllä 
konkurssiin ja sen kaksi nopeaa alusta poistui Tallinnan-liikenteestä. Yrityksen oma-
varaisuus vuonna 2007 olikin vain 6,8 %. Nordic Jetline puolestaa on toistaiseksi siirtänyt 
aluksensa Suomen ja Viron välisestä liikenteestä Kreikkaan. Tallinnan-liikenteen 
kapasiteetin vähentyminen rohkaisi puolestaan Linda Linea, joka tuo kesällä 2009 toisen 
aluksen markkinoille. (Kauppalehti 2008a).  
 
Matkustaja-aluksilla on rahtialuksiin nähden suurempi henkilökuntamäärä, joten miehitys-
määräykset ja vuoden 2008 palkankorotukset vaikuttavat enemmän liikenteen 
kustannuksiin. Suomalaisilla matkustaja-aluksilla miehistökustannukset ovat kansain-
välisesti verrattuna korkeita, koska aluksilla käytetään vähän kolmansien maiden 
työvoimaa. (Merenkulkulaitos 2006a).  
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2.6.5 Markkinasektorin kilpailutilanne  
 
Matkustaja-alusliikenteessä selvästi suurimmat toimijat ovat Viking Line ja Tallink Silja 
(Taulukko 15). Vuonna 2008 kummatkin yhtiöt kasvattivat sadoilla tuhansilla Viron-
liikenteen matkustajia ja menettivät kymmeniä tuhansia matkustajia Ruotsin-liikenteessä. 
(Helsingin Sanomat 2009c).  
 
SuperSeaCatin ja Nordic Jet Linen Tallinnan-liikenteen lopetus syksyllä 2008 jätti noin 
700 000 matkustajaa muille varustamoille jaettavaksi. Markkinajohtaja on Tallink Silja, 
jonka liikenne reitillä vuonna 2008 kasvoi 22 %. Tallink on tuonut linjalle uusia aluksia. 
Viking Linen liikenne kasvoi puolestaan 28 % uuden Xprs-aluksen myötä. Linjan 
pienempien varustamoiden liikenne vähentyi. (Helsingin Sanomat 2009c). Linda Line on 
ainoa varsinainen Tallinnan-liikenteen pika-alusvarustamo ja se aikookin lisätä linjalle 
uuden aluksen.  
 
Vaasan ja Uumajan välillä liikennöi LVM:n kilpailuttamana ja tukemana RG Line. Linjan 
matkustajamäärät romahtivat tax free -myynnin päätyttyä. Saksan-liikenteessä toimivat 
Finnlines ja nykyisin Tallinkin omistama SuperFastFerries. Finnlines tarjoaa viikoittain 9 ja 
SuperFastFerries 4 lähtöä Saksaan.  
 
Taulukko  15. Suurimmat toimijat matkustajien vesiliikenteessä (Merenkulkulaitos 2008i, Helsingin 
Sanomat 2009c ja varustamoiden kotisivut). 
Linja Matkustaja-
määrä 2008 
Suurimmat toimijat 
(pääomistajan kotipaikka) 
Markkinaosuus % 
2008 
Suomi-Ruotsi 9 320 000 Tallink Silja (EST) 
Viking Line (FI) 
Eckerö Line (FI) 
Finnlines (ITA) 
RG-Line (FI)   
32 % 
27 % 
 
Suomi-Viro  6 290 000 Tallink Silja (EST) 
Viking Line (FI) 
Eckerö Line (FI) 
Linda Line (NO) 
SuperSeaCat (BER)* 
Nordic Jet Line (NOR)* 
50 % 
22 % 
13 % 
3 % 
7 % 
4 % 
Suomi-Saksa 260 000 Finnlines (ITA) 
Tallink SuperFast Ferries 
(EST) 
 
Suomi-Venäjä 17 000 Saimaan Matkaverkko (FI)  
Muut ulkomaat** 5 359   
Saariston yhteys-
alusliikenne*** 
120 000 Varustamoliikelaitos 
Finstaship  
 
* Lopettivat liikenteen kesken kauden 2008 
** Ei sisällä ulkomaisia risteilyaluksia, joiden matkustajamäärä vuonna 2008 oli 690 000 
*** Vuoden 2007 liikenne 
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Ulkomaan ja Ahvenanmaan isojen alusten matkustajaliikenteen lisäksi Suomessa on paljon 
paikallisia risteilyjä lähinnä kesäisin tekeviä pieniä yrityksiä. Risteilyjä tehdään varsinkin 
saaristoalueilla ja Saimaalla. Kesäisin Itä-Suomesta on myös risteilyjä Viipuriin. Kilpailua 
on syntynyt vain aivan suosituimmilla alueilla.  
 
Saariston yhteysalusliikennettä tarjoavat Merenkulkulaitoksesta vuonna 2004 eriytetty 
Varustamoliikelaitos Finstaship sekä yksityiset varustamot. Ensimmäinen liikennöinti-
sopimus yksityisen varustamon kanssa tehtiin vuonna 1988. Maantielauttaliikennettä 
tarjoaa aikaisemmasta Tielaitoksesta eriytetty Destia Oy ja Finstaship. Lauttaliikenteen 
kilpailuttaminen aloitettiin vuonna 2005. Liikenne- ja viestintäministeriön asettama 
työryhmä esittää maantielautta- ja yhdysalusliikenteen hankintojen yhtenäistämistä 
muutoksia liikenteen rahoittamiseen (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009b).  
 
2.6.6 Markkinan kansainvälistyminen 
 
Suomalaisilla aluksilla kulkeneiden matkustajien osuus kaikista ulkomaan laivamatkusta-
jista oli vielä 1980-luvun alussa ¾. Viime vuosina suomalaisten alusten osuus on ollut vain 
hieman yli 50 %. (Merenkulkulaitos 2008i).  
 
Tällä hetkellä merkittävimmät suomalaisvarustamot ovat Viking Line, Eckerö Line ja 
Kristina Cruises. Silja Line siirtyi vuonna 1999 bermudalaiselle Sea Containersille, joka 
myi varustamon vuonna 2006 virolaiselle Tallinkille. Pääosin tavaraliikenteessä, mutta yhä 
enemmän myös henkilöliikenteessä toimivan Finnlinesin osake-enemmistö siirtyi vuonna 
2006 italialaiselle Grimaldi Groupille. Finnlinesin tavoin Saksan-liikenteessä toimiva 
Superfast Ferries puolestaan siirtyi kreikkalaiselta Atticalta virolaiselle Tallinkille vuonna 
2006.  
 
Ulkomaalaisomisteisella mutta Suomessa pääpaikkaansa pitävällä Finnlinesilla on 
liikennettä Lyypekin ja Pietarin sekä Malmön ja Travemünden välillä. Kristina Cruises 
puolestaan harjoittaa risteilyjä eri puolella Eurooppaa ja Euroopan ulkopuolella. Matkoja 
kuitenkin markkinoidaan pääosin suomalaisille matkailijoille.   
2.6.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely  
 
Julkisen sektorin verot ja maksut 
 
Suomessa liikennöiviltä aluksilta perittävät maksut ovat väylä-, luotsaus- ja lästimaksu 
(Taulukko 16). Suomalaisten varustamoiden ei tarvitse maksaa alukseen ja polttoaineeseen 
liittyviä veroja. Varustamot voivat valita tuloverotuksen sijasta aluksen nettovetoisuuteen 
perustuvan tonnistoverotuksen. Alusten miehistökustannuksiin varustamot voivat hakea 
tukia, joita on käsitelty erillisessä tukia koskevassa osuudessa.  
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Taulukko  16. Vesikuljetuksia koskevat verot ja maksut (sisältävät kotimaisten ja ulkomaisten 
matkustaja- ja lastialusten maksut) (Tullihallitus, Luotsausliikelaitos).  
Maksun/ 
veron nimi 
Lainsäädännölli-
nen peruste  
Maksuperuste Maksut 
2008 
milj. € 
Maksut 
2007 
milj. € 
Maksut 
2006 
milj. € 
Väylämaksu*  Väylämaksulaki 
(1122/2005) 
• Alustyyppi 
• Aluksen netto-
vetoisuus 
• Jääluokka 
• Käyntikerrat 
79,8 86,1 81,7 
Luotsaus-
maksu 
• Luotsauslaki 
(940/2003) 
• Asetus Luotsaus-
liikelaitoksen 
luotsausmaksuista 
(1396/2006) 
• Aluksen netto-
vetoisuus 
• Luotsausmatka 
• Luotsausalue 
(merialue/ 
Saimaa)  
35,8 36,7 35,4 
Lästimaksu  • Lästimaksusta 
annettu laki 
(189/1936) 
• Asetus lästi-
maksusta 
(468/1954) 
• Aluksen netto-
vetoisuus 
0,9 0,8 0,7 
Yhteensä  116,5 123,6 117,8 
* Väylämaksua alennettiin keskimäärin 10 % 1.1.2008 alkaen (1267/2007) ja 1,6 % 1.1.2009 alkaen 
(787/2008).  
 
Vuonna 2008 Suomessa liikennöineet matkustaja- ja lastialukset maksoivat väylämaksuja 
79,8 miljoonaa euroa. Suomeen rekisteröityjen matkustaja-alusten osuus väylä- ja lästi-
maksuista vuonna 2006 oli 2,7 miljoonaa euroa ja ulkomaisten matkustaja-alusten 4,5 
miljoonaa euroa. (Tullihallitus). Matkustaja- ja risteilyalusten väylämaksun yksikköhinta 
on pienempi kuin lastialuksilla. Suurnopeusaluksilla on kaikkein korkein väylämaksun 
yksikköhinta. Matkustaja-alukset joutuvat maksamaan väylämaksun korkeintaan 30 kertaa 
vuodessa. Koska matkustaja-alukset pääosin harjoittavat säännöllistä liikennettä, koska 
tämä rajoitus suurta osaa ko. liikenteestä.  
 
Väylämaksut ovat olleet useana vuotena ylikatteelliset eli varustamot maksavat enemmän 
väylämaksuja kuin mitä ovat väylämaksuilla katettavat menot. Suomen hallitusohjelmaan 
kirjatun tavoitteen mukaan ylikatteellisuudesta tullaan siirtymään pois. Tästä syytä Suomen 
väylämaksuja alennettiin 1.1.2008 alkaen3. Väylämaksun yksikköhintaa ja enimmäishintaa 
alennettiin keskimäärin 10 %. Alennus kohdistui kaikkiin alustyyppeihin, mutta painottui 
lievästi kahteen parhaimpaan jääluokkaan kuuluviin aluksiin. 1.1.2009 tuli voimaan laki4, 
jolla laskettiin väylämaksuja aluskäyntiä kohden keskimäärin 1,6 %. Väylämaksun 
määräytymisperusteet säilyivät ennallaan. Väylämaksun maksuperusteita on muutettu 
                                                 
3
 Väylämaksulain muuttamisesta annettu laki (1267/2007) 
4
 Laki väylämaksulain 6 ja 8 §:n muuttamisesta (787/2008) 
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viimeksi vuonna 2006 uuden väylämaksulain yhteydessä. Merkittävimpiä muutoksia oli 
kotimaan- ja ulkomaanliikenteen väylämaksujen erojen poisto.  
 
Suomen Varustamot ry:n kannan mukaan ylikatteellisuus väylämaksuissa on alennuksista 
huolimatta säilynyt, koska väylämaksuilla katettavia menoja on lisätty.   
 
Toiseksi merkittävin merenkulun maksu on luotsausmaksu, jota lasti- ja matkustaja-alukset 
maksoivat vuonna 2008 yhteensä 35,8 miljoonaa euroa (Merenkulkulaitos). Luotsaus-
maksua ei määritetä enää suoraan lainsäädännössä, vaan luotsauksia hoitava Luotsaus-
liikelaitos tekee yksikköhinnoista esityksen liikenne- ja viestintäministeriölle. Maksuja ei 
ole korotettu vuoden 1999 jälkeen kustannustason noususta huolimatta.  
 
Suomen Laivameklariliiton selvityksen (viitattu Liikenne- ja viestintäministeriö 2007a) 
mukaan luotsauskustannusten osuus aluksen satamakäynnin aiheuttamista kustannuksista 
vaihtelee satamittain alle 10 %:sta yli 80 %:iin ollen suhteellisesti korkein silloin, kun 
satamaan on pitkä luotsausmatka ja kuljetus tehdään pienehköllä aluksella. 
 
Luotsausmaksun rakenteesta johtuen maksu on selväsi ylikatteellinen esimerkiksi Kotkan ja 
Hangon satamien liikenteessä. Esimerkiksi Maarianhaminassa maksu on huomattavan 
alikatteellinen. Maksurakenne vaikuttaa osaltaan myös satamien keskinäiseen hintakilpailu-
kykyyn. Saimaan alueella luotsaus on aina ollut alikatteellista johtuen rannikon taksaa 
alhaisemmasta luotsaustaksasta ja talvikauden noin kolmen kuukauden mittaisesta liikenne-
katkoksesta. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2007a).  
 
Luotsausliikelaitoksen (2006) tekemässä selvityksessä vertailtiin Suomen luotsausmaksuja 
seitsemän pohjoisen Euroopan maan luotsausmaksuihin. Vertailun mukaan Suomen 
luotsausmaksut ovat keskimäärin vertailumaiden maksuja jopa merkittävästi alhaisemmat. 
Tarkastelumaista ainoastaan Venäjällä oli halvemmat luotsausmaksut. Suomessa erityisesti 
suurien alusten luotsausmaksut olivat muiden maiden maksuja alhaisemmat, kun taas 
pienten alusten luotsausmaksut olivat vertailun korkeimmat. Aluksen koolla onkin pienin 
vaikutus maksun suuruuteen Suomessa.  
 
Linjaliikenteessä kulkevien alusten päälliköt voivat suorittaa väylä- ja aluskohtaisen linja-
luotsinkirjan, jolloin ko. alukset vapautuvat luotsinkäyttövelvollisuudesta. Tällä on suuri 
merkitys matkustajaliikenteessä, joka on lähes täysin linjaliikennettä. Nykyisen lain-
säädännön mukaan linjaluotsin tulee osata suomea tai ruotsia.  
 
Englanninkielen sallimista luotsauskieleksi on tarkasteltu viimeksi laajemmin liikenne- ja 
viestintäministeriön työryhmässä. Työryhmän käyttöön teetetyssä turvallisuusselvityksessä 
arvioitiin, että noin 8 % aluksista pystyisi hyödyntämään mahdollisuutta suorittaa linja-
luotsinkirja englanniksi. Tämä vähentäisi luotsausmaksuja noin 6,7 miljoonaa euroa. Kun 
linjaluotsinkirjasta aiheutuneet kustannukset otettaisiin huomioon, arvioitu kokonais-
vaikutus logistisiin kustannuksiin olisi 4 - 5 miljoonaa euroa vuodessa. (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2007a). 
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Ulkomaanliikenteeseen käytettävästä suomalaisesta ja ulkomaisesta aluksesta peritään 
vuosittain lästimaksu, joka jaetaan seuraavana vuonna avustuksina ammatissaan toimivien 
merimiesten hyväksi tapahtuvaan huoltotoimintaan ja meripelastustoiminnan edistämiseen. 
Lästimaksun suuruus on 10 senttiä kerrottuna aluksen nettovetoisuus.   
 
Satamien perimiä julkisoikeudellisia maksuja ovat tavara-, matkustaja-, alus- ja jätehuolto-
maksut. Vuonna 2007 Suomen Satamaliiton jäsensatamat perivät näitä maksuja yhteensä 
157,4 miljoonaa euroa (Suomen Satamaliitto 2009). Osa tavaramaksuista kohdistuu myös 
matkustaja-aluksiin, jotka ovat Suomen ulkomaanliikenteessä merkittäviä rahdinkuljettajia. 
Jätehuoltomaksujen arvioidaan taas kohdistuvan pääosin juuri matkustaja-aluksiin. 
Suomalaisten matkustaja-alusten on arvioitu maksavan kaikkiaan 19,0 miljoonaa euroa 
julkisoikeudellisia satamamaksuja.  
 
Sidosryhmähaastatteluissa tuotiin esille tilanteita, joissa matkustajaliikenteen keskittyessä 
vain muutamaan satamaan satamamaksuihin on tehty kohtuuttomia korotuksia. 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön (2005d) selvitysryhmän raportissa ja sidosryhmä-
haastattelussa tuotiin esille tarve ottaa Suomessa käyttöön alushankintavarausjärjestelmä. 
Järjestelmässä varustamot voisivat varata voittoja määräajan sisällä toteutuvia alus-
investointeja varten ilman, että niistä joutuisi maksamaan veroja.  
 
Julkisen sektorin tuet ja ostoliikenne    
 
Matkustaja-aluksilla on suuri merkitys Suomen merenkulussa ja alan työllisyydessä. 
Matkustaja-alukset ovat myös huomattavia rahdinkuljettajia, joten alusten lippumaalla on 
merkitystä Suomen huoltovarmuudelle. Matkustajaliikenne kohdistuu pääosin naapuri-
maihin Ruotsiin ja Viroon, joiden lippu on ollut Suomen lippua kilpailukykyisempi.  
 
Meriliikenteen valtiontukien määräytymisestä ei ole olemassa Euroopan yhteisön 
direktiivejä tai asetuksia, vaan meriliikenteen valtiontuesta on annettu yhteisön suunta-
viivat, jotka on annettu komission tiedonannolla C (2004) 43. Suuntaviivoja on tarkoitus 
tarkastella uudelleen viimeistään vuonna 2011. EU:n tuoreessa merisektorin strategiassa 
(Commission of the European Communities 2009) on myös korostettu tukien 
tarpeellisuutta kansainvälisen kilpailun takia. Muita alan kehittämiskeinoja ovat mm. 
kilpailukykyiset tonnisto- ja yritysverotuksen puitteet, merenkulun markkinoille pääsyn 
liberalisoinnin edistäminen ja henkilöstön saatavuuden turvaaminen. 
Vuonna 2008 matkustaja-alustukea myönnettiin Suomessa 15 alukselle, joiden yhteen-
laskettu bruttovetoisuus oli 481 661 (Taulukko 17). Maksetun tuen määrä kaksinkertaistui 
edellisvuodesta. (Merenkulkulaitos). Syynä tähän on 1.3.2008 voimaan tullut lain muutos, 
jonka keskeinen uudistus oli matkustaja-alusten miehistökustannusten tuen vakinaistaminen 
täysimääräisenä. Tuella katetaan täysimääräisesti yleisesti verovelvollisten meren-
kulkijoiden merityötulosta toimitettu ennakonpidätys sekä työnantajan maksamat sosiaali-
turva- ja vakuutusmaksut.  
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Taulukko  17. Matkustajaliikenteen vesikuljetuksia koskevat tuet ja ostoliikenne (Merenkulkulaitos, 
Tilastokeskus 2008b).  
Tuki/ostoliikenne  Lainsäädännöl-
linen peruste  
Maksuperuste Tuet 
2008 
milj. € 
Tuet 
2007 
milj. € 
Tuet 
2006 
milj. € 
Matkustaja-alus-
tuki 
Laki meri-
liikenteessä 
käytettävien 
alusten kilpailu-
kyvyn paranta-
misesta 
(1277/2007)* 
Merityötulon 
ennakonpidätys, 
työantajan osuus 
työntekijöiden 
sosiaaliturva-
maksuista ja 
vakuutus-
maksuista 
52,1 26,2 22,0 
Meriliikenteen henkilökuljetusten liikevaihto milj. € Na. 1 103,4 932,3 
Tuki/liikevaihto % Na. 2,4 % 2,4 % 
Saariston 
yhteysalusliikenne  
 
 1,0 (A) 
6,8 (O) 
0,9 (A) 
7,1 (O) 
0,6 (A) 
7,6 (O) 
(A) = avustukset (O) = ostopalvelumeno  
*astui voimaan 1.3.2008. Samalla kumoutui laki ulkomaanliikenteen kauppa-alusluettelosta (1707/1991) 
muutoksineen  
Hallituksen esitys 148/2008 sisältää ns. merenkulun kilpailukykypaketin, jolla on tarkoitus 
parantaa suomalaisten varustamoiden kilpailukykyä. Esityksen pääkohdat ovat seuraavat:  
• Lähdeveron ja työnantajan sosiaaliturvamaksun sisällyttäminen tukeen myös 
matkustaja-aluksilla.  
• Kotimaan liikenteen tuen salliminen 
• Miehistön vaihtokustannusten korvaaminen.  
Näistä lähinnä ensimmäinen kohta koskee matkustaja-alusliikennettä. Ehdotuksella 
halutaan helpottaa työvoiman saatavuutta myös ulkomaisen henkilöstön osalta, jolloin 
alusten ulkomaisia matkustajia voidaan palvella paremmin. Ehdotuksen on arvioitu lisäävän 
merenkulun tukien määrää 0,2 miljoonaa euroa vuodessa. Ehdotus on hyväksytty Suomen 
eduskunnassa ja siitä on laadittu notifikaatio Euroopan komissiolle.   
 
Tonnistovero kuuluu Euroopan komission artiklan 87 kohdan 3 perusteella hyväksyttyihin 
valtiontukiohjelmiin. Suomen nykyisen tonnistoverolain (476/2002) puitteissa ainoastaan 
kaksi alusta on siirtynyt tonnistoverotuksen käyttöön. Tonnistoverotusjärjestelmä ei ole 
tarpeeksi kiinnostava Suomen yritysverotusjärjestelmään nähden. (Liikenne- ja viestintä-
ministeriö 2005d). Hallituksen esitykseen merenkulun tukipaketista on kirjattu, että siihen 
liittyy valtiovarainministeriössä valmisteltava tonnistoverolainsäädännön uudistamishanke.  
Saariston yhteysalusliikenne sai vuonna 2008 valtion avustusta 1,0 miljoonaa euroa. 
Lisäksi ostopalvelumenon suuruus oli 6,8 miljoonaa euroa. (Merenkulkulaitos).  
 
Merenkurkun liikennettä Vaasan ja Uumajan satamien välillä tukevat liikenne- ja viestintä-
ministeriö sekä alueet Ruotsin ja Suomen puolella. Yhteyden matkustajamäärät vähenivät, 
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kun alusten tax free -myynti loppui Suomen ja Ruotsin EU-jäsenyyden myötä. Meren-
kurkun liikenne on kilpailutettu. Tuki ei ole lainsäädäntöön perustuva ns. valtiontuki. 
Nykyinen tukijakso kestää 31.12.2009 saakka.  
 
Muu keskeinen julkisen sektorin sääntely 
 
Muun julkisen sektorin sääntelyn osalta sidosryhmähaastatteluissa nousi eniten esille 
ympäristövaatimusten tiukentuminen. Uusien vaatimusten saavuttaminen vaatii 
varustamoilta merkittäviä investointeja ja haastatteluissa korostettiinkin riittäviä siirtymä-
aikoja. Suomen matkustaja-alusliikenteessä varustamot ovat ottaneet käyttöön vaadittua 
nopeammin ympäristöystävällisempiä ratkaisuja (esimerkiksi katalysaattorialukset). 
Matkustajaliikenteessä varustamoiden ympäristöystävällisellä imagolla on suurempi 
merkitys kuin rahtiliikenteessä. Ympäristövaatimuksia koskevaa sääntelyä käsitelläänkin 
tarkemmin rahtiliikennettä koskevassa luvussa 3.5.7.   
 
Suomen sosiaali- ja terveysministeri suunnittelee nuuskan täysmyyntikieltoa Suomeen 
rekisteröidyillä aluksilla. Nyt myynti on ollut sallittua, kun alus on Ruotsin aluevesillä. 
Täyskieltosuunnitelmien takia Eckerö Line liputti vuodenvaihteessa yhden matkustaja-
aluksen Ruotsiin ja suunnittelee myös toisen aluksen ulosliputusta. (Helsingin Sanomat 
2009b).  
 
EU:n komissio on laatinut asetusehdotuksen (merenkulun matkustajavastuuehdotus), jossa 
tavoitteena on kehittää matkustajien kuljetusta koskevaa vastuujärjestelmää ja vahvistaa 
matkustajien asemaa vahingonkorvauksen saamisessa. Ehdotuksessa laajennettaisiin IMO:n 
matkustajavastuuta koskeva yleissopimus koskemaan ulkomaanliikenteen lisäksi myös 
kotimaanliikenteeseen. Suomen kanta ehdotukseen on, että siinä pitää ottaa riittävästi 
huomioon kausiluonteisen rannikkoliikenteen erityispiirteet esimerkiksi asetuksen riittävän 
pitkällä siirtymäajalla.  
 
2.6.8 Työvoiman saatavuus  
 
Henkilöliikenteen merikuljetuksissa työskenteli vuonna 2007 lähes 6 000 työntekijää 
(Tilastokeskus 2008b). Matkustaja-aluksissa on enemmän henkilöstöä kuin lastialuksissa 
aluksen kokoon nähden. Alalla on pulaa varsinkin kone- ja kansimiehistöstä. Catering-
puolelle on helpommin saatavissa henkilöstöä. Alalta on eläköitymässä henkilöstöä ja 
nykyiset koulutusmäärät eivät riitä tuomaan uutta henkilöstöä.  
 
Sidosryhmähaastatteluissa todettiin tarpeellisena mm. alan imagon parantaminen ja 
koulutuksen suunnittelu niin, että se nivoutuu paremmin aluksilla työskentelyyn. 
Matkustaja-aluksissa henkilöstön tulee osata samoja kieliä kuin pääosa matkustajista. Tämä 
vaikuttaa ulkomaisen työvoiman käyttömahdollisuuksiin.  
 
Merenkulkualan koulutusta annetaan toisen asteen ammatillisissa oppilaitoksissa eli 
ammattiopistoissa ja ammattikorkeakouluissa. Lisäksi on ollut mahdollista suorittaa meri-
kapteenin ylempi AMK-tutkinto.  
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2.7 Ilmakuljetukset 
 
2.7.1 Markkinan yleiskuvaus 
 
Markkinat 
 
Suomessa kotimaan lentoliikenteessä tehtiin 5,4 miljoonaa ja ulkomaan liikenteessä 10,5 
miljoonaa matkaa vuonna 2008 (sisältäen vaihtomatkustajat). (Finavia 2009) Kotimaan 
matkustajamäärät olivat korkeimmillaan 2000-luvun alussa, jonka jälkeen matkustaja-
määrissä tapahtui pieni notkahdus.  Ulkomaan liikenne puolestaan on ollut reilussa 
kasvussa vuodesta 2002 alkaen. Ulkomaanliikenteen voimakkaaseen kasvuun on 
vaikuttanut merkittävästi Finnairin harjoittama Aasian-liikenne, joka on lisännyt Helsinki-
Vantaan kauttakulkumatkustusta. Ennen Aasian-liikenteen aloittamista kauttakulkuliikenne 
Suomen kautta oli varsin vähäistä.  
 
Lentomarkkinat jakautuvat reittilentoihin ja tilauslentoihin, joita tehdään lähinnä loma-
kohteisiin. Suurimmat matkustajamäärät (lähtevät ja saapuvat matkustajat yhteenlaskettuna) 
olivat vuonna 2008 seuraaviin kohteisiin (Finavia 2009): 
• Saksa 1,48 milj. matkustajaa 
• Ruotsi 1,25 milj. matkustajaa 
• Iso-Britannia 0,80 milj. matkustajaa 
• Tanska 0,75 milj. matkustajaa. 
 
Tilauslentojen matkustajamääriltään suurimmat kohteet vuonna 2008 olivat (Finavia 2009): 
• Kanarian saaret 0,35 milj. matkustajaa 
• Kreikka 0,26 milj. matkustajaa 
• Iso-Britannia 0,15 milj. matkustajaa 
• Turkki 0,11 milj. matkustajaa. 
 
Toimivien lentoyhteyksien merkitys 
 
Vaikka lentoliikenteen matkustajamäärät ovat muihin liikennemuotoihin verrattuna varsin 
pieniä, on toimivilla lentoyhteyksillä kuitenkin suuri merkitys. Suomi on kansantaloutena 
hyvin riippuvainen viennistä ja sijaitsee kaukana päämarkkinoista. Elinkeinoelämälle 
nopeat yhteydet Eurooppaan ja muualle maailmaan ovat toiminnan kannalta olennaisia. 
 
Kotimaanliikenteessä pitkät etäisyydet ja ohuet matkustajavirrat tuovat haasteita toiminnan 
kannattavaan organisoimiseen. Kansainvälisiä reittilentoja on Helsinki-Vantaan lisäksi vain 
muutamalta lentoasemalta. Muilta yhteydet ulkomaille hoituvat Helsinki-Vantaan kautta.  
 
Matkailuelinkeino on myös hyvin riippuvainen toimivista lentoyhteyksistä. Erityisesti 
Lapissa toimivat matkailukeskukset eivät voisi toimia nykyisessä mittakaavassa ilman 
toimivia lentoyhteyksiä. Toiminnan sesonkiluonteisuus vaikeuttaa kannattavan toiminnan 
organisoimista. 
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Lentoasemaverkosto 
 
Ilmailulaitos on asiakasrahoitteinen liikelaitos, joka ylläpitää koko maan kattavaa 25 lento-
aseman verkostoa (Kuvio 31). Taloudellisesti kannattavin osa verkkoa on Helsinki− 
Vantaan lentoasema. Myös kuusi muuta lentoasemaa on liiketaloudellisesti ylijäämäisiä. 
Monien lentoasemien vuotuiset matkustajamäärät ovat pieniä, eivätkä sellaisenaan ole liike-
taloudellisesti kannattavia. Ne kuitenkin syöttävät matkustajia Helsinki−Vantaan lento-
asemalle ja tukevat tätä kautta sen toimintaa. Paikalliselle elinkeinoelämälle ja matkailulle 
lentoyhteydet alueille ovat tärkeitä.  
 
Finavian 25 lentoaseman lisäksi on kaksi paikallisesti ylläpidettyä lentoasemaa Seinäjoella 
ja Mikkelissä. Seinäjoen asemaa ylläpitää säätiö ja Mikkelin asemaa kaupunki. Valtio tukee 
molempia kenttiä budjettirahoituksella. 
 
 
Kuvio  31. Suomen lentokenttäverkosto (Finavia) 
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Kansainvälisessä liikenteessä Helsinki-Vantaan lentoaseman osuus säännöllisestä lento-
liikenteestä on noin 91,9 %. Tampere-Pirkkalan osuus on 5,4 % ja Turun 1,5 %. Suurin osa 
lentoasemista tarjoaa vain kotimaan lentoja ja satunnaisia tilauslentoja lomakohteisiin. 
(Finavia 2008). 
 
Tilauslentoliikenteessä matkustajamäärät jakautuvat tasaisemmin eri kenttien kesken. 
Helsinki–Vantaan osuus on 65,0 % ja seuraavaksi tärkeimmät kentät ovat Rovaniemi 
7,2 %:n ja Kittilä 6,1 %:n osuudella. (Finavia 2008). 
 
2.7.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymä  
 
Kotimaan matkustajaliikenne 
 
Kotimaan lentomatkustajamäärät ovat pysyneet melko vakioina viimeisen 10 vuoden ajan 
(Kuvio 32). Määrä ylitti 6 miljoonaa vuosikymmenen parina ensimmäisenä vuonna, jonka 
jälkeen liikenne laski vuosikymmenen alhaisimmalle tasolle. Vuoden 2008 matkustaja-
määrät jäivät edellisestä vuodesta 5,5 %. (Finavia 2009). Taloudellisesta tilanteesta johtuen 
on odotettavissa, että laskeva trendi jatkuu ainakin vuonna 2009.  
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Kuvio  32. Kotimaan reittiliikenteen matkustajamäärät 1998-2008 (lähtevät, saapuvat ja vaihto-
matkustajat) (Finavia 2009). 
 
Vuoden 2008 lopun taloudellisesta laskusuhdanteesta johtuen osa yrityksistä on vähentänyt 
matkustusta tai määrännyt henkilöstölleen matkustuskieltoja. Tällä voi olla ratkaiseva 
merkitys kysyntään joillakin kotimaan reiteillä, joilla matkustajamäärät ovat muutenkin 
pienet. Finavian (Finavia 2009) ennusteen mukaan liikenne supistuu vuonna 2009. Käänne 
tapahtuu joko vuoden 2009 lopulla tai vuonna 2010. Kotimaanliikenteessä ei välttämättä 
tulla palaamaan lamaa edeltävälle tasolle. 
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Ulkomaanreiteillä riippuvuus yhdestä tai muutamasta asiakkaasta ei ole yhtä suuri. 
Kansainvälisen liikenteen matkustajamäärät ovat lähes kaksinkertaistuneet vuodesta 1998 
vuoteen 2008 (Kuvio 33). Varsinkin viimeisen viiden vuoden aikana kasvu on ollut nopeaa. 
Lähitulevaisuuden matkustajamäärät ovat riippuvaisia maailmantalouden kehityksestä. 
Finavia odottaa matkustajamäärien kasvavan laman jälkeen 4-5 % vuodessa. (Finavia 
2009). 
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Kuvio  33. Kansainvälisen reittiliikenteen matkustajamäärät 1998-2008 (lähtevät, saapuvat ja 
vaihtomatkustajat) (Finavia 2009). 
 
Matkustajamäärät Euroopassa ja kansainvälisesti 
 
Euroopassa lentomatkustajamäärät ovat kasvaneet tasaisesti vuodesta 2003 vuoteen 2008 
asti (Kuvio 34). Vuoden 2008 lopun talouden taantuma käänsi matkustajamäärät laskuun. 
Kuviossa ei vielä näy vuoden viimeiset kuukaudet, jolloin matkustajamäärien lasku 
jyrkkeni. 
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Kuvio  34. Eurooppalaisten lentoyhtiöiden kansainvälisten matkustajamäärien kehitys (IATA 2009). 
   
Lentoliikenne on viime vuosikymmeninä kasvanut sitkeästi kriiseistä huolimatta (Kuvio 
35). Nykyinen globaali talouden laskusuhdanne on pudottanut kysyntää rajusti, mutta 
oletettavasti kysyntä palaa kasvu-uralle suhdanteen parantuessa (Kuvio 36). 
 
 
Kuvio  35. Maailmantalouden kriisien vaikutus lentoliikenteen matkustajakilometreihin (Airbus 2008). 
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Kuvio  36. IATA:n ennuste lähivuosien kasvulle (IATA 2008a) 
 
Airbusin (2008) ennusteen mukaan Suomen kannalta olennaisimmat Länsi-Euroopan 
sisäinen sekä Euroopan ja Aasian välinen liikenne kasvavat 3,8 % ja 4,8 % vuosittain 
(Kuvio 37). Nopeinta kasvu tulisi olemaan Kiinan ja Intian sisäisessä liikenteessä. 
 
 
Kuvio  37. Ennuste lentoliikenteen kehityksestä vuoteen 2026 (matkustajakilometrit) (Airbus 2008). 
 
Tulevaisuudennäkymät ja uhkatekijät 
 
Lyhyen aikavälin uhkatekijöistä tärkeimpiä ovat talouden taantumasta johtuva kysynnän 
väheneminen ja matkustajien siirtyminen edullisempiin matkustusluokkiin. Korkotaso ja 
rahoituksen saatavuus ovat olennaisia kysymyksiä lentoliikenteessä. Lentoliikenne on 
hyvin pääomavaltaista liiketoimintaa. 
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Pidemmällä aikavälillä kansainvälinen lentoliikenne on kasvanut ja kasvaa todennäköisesti 
jatkossakin. Tähän vaikuttaa talouden globalisaatiokehitys, jossa yhä useammat yritykset 
tarvitsevat nopeita yhteyksiä asiakkaiden luo ja omien toimipisteidensä välille. Aasia 
näyttelee suurta roolia maailman talouskasvussa. Tämä lisää yhteyksien tarvetta Aasian ja 
Euroopan välillä. 
 
Myös vapaa-ajan matkustus todennäköisesti lisääntyy. Useissa maissa kohoava elintaso 
lisää käytettävissä olevia tuloja ja vapaa-aikaa ja mahdollistaa lentomatkailun yhä 
useammille. 
 
2.7.3 Lainsäädännöllinen tausta  
 
Lentoliikenteen harjoittaminen Euroopan talousalueella on EU-lentoyhtiölle sekä Islannin, 
Norjan että Liechtensteinin liikenneluvan omaaville lentoyhtiöille vapaata. Tämä koskee 
liikennettä yhteisön sisällä niin jäsenmaiden sisäisillä kuin niiden välisillä reiteillä. EY on 
tämän lisäksi tehnyt liberaalin lentoliikennesopimuksen Sveitsin kanssa. EY neuvottelee 
useiden muiden maiden/maaryhmien kanssa mahdollisuuksista liberalisoida lentoliikennettä 
EY:n ja näiden alueiden välillä. 
 
Lentoyhtiöt toimivat kilpailluilla markkinoilla liiketaloudellisin periaattein. Jos liike-
taloudellisesti kannattamattomalle lentoreitille halutaan liikennöitsijä, sille voidaan asettaa 
yhteisölainsäädännön mukainen tarjouskilpailuun perustuva julkinen palveluvelvoite. 
 
EU:n ulkopuolella markkinoille pääseminen vaatii sopimuksen Suomen ja kohdemaan 
välillä. Sopimuskäytäntö vaihtelee suuresti maittain. Joissain tapauksissa sopimus oikeuttaa 
vapaaseen lentoliikenteeseen Suomen ja kohdemaan välillä, toisissa tapauksissa liikennöinti 
on tiukasti määriteltyjä. Rajoitukset voivat koskea viikkovuoroja, nimettävissä olevien 
lentoyhtiöiden määrää, kohdekaupunkeja tai mahdollisesti myös käytettävää lentokone-
kalustoa. 
 
Luvat 
 
Kaupalliseen ilmakuljetukseen tarvitaan Ilmailuhallinnon myöntämä, Ilmailulain 
1242/2005 mukainen lentotoimintalupa. Kaupallisella ilmakuljetuksella tarkoitetaan ilma-
aluksen käyttämistä matkustajien, rahdin tai postin kuljetukseen maksua tai muuta 
korvausta vastaan. Tällaiseen toimintaan vaaditaan pääsääntöisesti myös liikennelupa 
(poikkeuksena mm. paikalliset yleisölennätykset). Liikenneluvan myöntäminen ja voimassa 
oleminen edellyttää voimassa olevaa lentotoimintalupaa, joka määrää liikenneluvan 
kattaman toiminnan. Säännöllisen lentoliikenteen harjoittamiseksi Suomen ja kolmannen 
maan välillä vaaditaan vielä Ilmailuhallinnon myöntämä reittikohtainen liikennöintilupa.  
 
Luvat eivät ole tarveharkintaisia vaan niillä varmistetaan, että lentoyhtiöt toimivat 
asetettujen vaatimusten mukaisesti ja niillä on tekniset ja taloudelliset edellytykset 
toimintaan. 
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Säätely ja kansainvälinen yhteistyö 
 
Kansainvälisen tason sääntelyllä on lentoliikenteen kannalta keskeinen merkitys. Kansain-
välinen siviili-ilmailujärjestö ICAO on tärkeä toimija ilmailun alan kansainvälisen yhteis-
työn ja harmonisoinnin kannalta. EU:n merkitys on olennainen sekä lentoliikenne-
markkinoiden sääntelyssä että lentoturvallisuutta ja ilmatilan hallintaa koskevissa 
kysymyksissä. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2008c) Suomessa ilmailun säätelystä vastaa 
Ilmailuhallinto. 
 
Slot-koordinaatio 
 
Vilkkailla lentokentillä lähtö- ja saapumisaikojen eli slottien määrä on rajallinen varsinkin 
ruuhkaisina aikoina. Slottien jako vilkkaille lentokentille tapahtuu EU:n asettamien 
sääntöjen mukaan (Euroopan neuvoston asetus (ETY) N:o 95/93). Suomessa slotteja jakaa 
Helsinki-Vantaa Slot Coordination Association ry.  
 
2.7.4 Taloudelliset tunnusluvut  
 
Lentoliikenteessä tärkeimmät kustannustekijät olivat vuonna 2007 aine- ja tarvikekäyttö 
(lähinnä polttoaineet) sekä henkilöstökulut (Kuvio 38). Liiketoiminnan muut kulut ja 
ulkopuoliset palvelut sarakkeet sisältävät muun muassa markkinointi-, hallinto-, huolto-, 
catering-, maapalvelu- ja matkatavarankäsittelykustannuksia. Myös lentoliikennemaksut 
kuuluvat tähän varsin merkittävänä tekijänä. 
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Kuvio  38. Lentoliikenteen kulujakauma 2007 (Tilastokeskus 2008b). 
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Suhdannekäänne vuonna 2008 
 
Vuosi 2007 oli lentoliikenteessä vielä hyvä vuosi. Vuonna 2008 taloudelliset näkymät 
kääntyivät jyrkästi huonompaan suuntaan ja tämä näkyy väistämättä lentoyhtiöiden 
tuloksissa. Vuoden 2008 kahdelle ensimmäiselle neljännekselle osui polttoaineiden 
voimakas hinnannousu. Kesällä täyteen vauhtiin päässyt finanssikriisi aiheutti korkotason 
voimakkaan kohoamisen ja hankaloitti rahoituksen saatavuutta. Samalla polttoaineen hinta 
kääntyi laskuun, ollen kuitenkin korkeammalla kuin edellisenä vuonna.  
 
Vuoden 2008 loppupuolella finanssikriisin pahin vaihe näytti olevan ohi ja lainojen korot 
ovat selvässä laskussa. Polttoaineen hinta jatkoi myös laskuaan. Finanssikriisi siirtyi reaali-
talouden epävarmuudeksi, joka lentoliikenteessä näkyy matkustajamäärien laskuna tai 
kasvun hidastumisena. Myös matkustamiseen käytetty rahamäärä laskee, osan matkustajista 
siirtyessä edullisempiin matkustajaluokkiin. 
 
Suhdannekäänteen vuoksi vuoden 2007 tilinpäätösluvut eivät anna oikeaa kuvaa vuoden 
2008 tilanteesta eivätkä seuraavien vuosien näkymistä. 
 
Suomalaiset lentoyhtiöt 
 
Finnair 
Finnair kuljetti 8,2 miljoonaa matkustajaa vuonna 2008. Kasvua edellisvuodesta oli 2,3 %. 
Luvuissa on mukana reitti- ja lomaliikenne. (Finnair 2009a). 
 
Finnair on viime vuosina panostanut voimakkaasti Aasian-liikenteeseen. Helsingin maan-
tieteellinen sijainti antaa tähän hyvät mahdollisuudet. Finnairin markkinaosuus Euroopan ja 
Aasian välisestä liikenteestä on viime vuosina kasvanut voimakkaasti ja Finnair on 
markkinoilla neljäntenä Lufthansan, British Airwaysin ja Air France-KLM:in jälkeen 
(Finnair). Finnairin Aasian-kauttakulkuliikenteessä liikkuvat matkustajamäärät 
mahdollistavat hyvän tarjonnan Helsingistä Euroopan kohteisiin. 
 
Vuonna 2007 Finnairin liikevoitto oli 4,4 % ja liikevaihto kasvussa. Vuoden 2008 tulosta 
verottivat polttoaineen korkea hinta ja kysynnän hiipuminen. Vuoden 2008 liikevoitto oli 
0,3 %. (Finnair 2009a). 
 
Maailmantalouden vaikeuksista huolimatta Finnairin matkustajamäärät olivat 3,1 %:n 
kasvussa joulukuussa 2008 vuoden takaiseen verrattuna. Koneiden matkustajakäyttöaste oli 
2,4 %:n kasvussa. Parhaiten kasvussa olivat Pohjois-Amerikan ja Aasian liikenne. Koko 
vuoden matkustajamäärä oli 2,3 %:n kasvussa ja käyttöaste 0,5 %:n laskussa. (Finnair 
2009b). 
 
Blue1 
Blue1 on SAS-ryhmän kokonaan omistama suomalainen tytäryritys, jonka luvut SAS 
raportoi erikseen. Vuonna 2007 Blue1 kuljetti 1,8 miljoonaa matkustajaa, joka on samalla 
tasolla edellisen vuoden kanssa. (Blue1 2009).  
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Vuonna 2007 Blue1 teki 2 019 miljoonan Ruotsin kruunun liikevaihdolla 5,6 %:n 
voitollisen tuloksen. Vuoden 2008 aikana tapahtui yleisestä taloudellisesta tilanteesta 
johtuen käänne huonompaan kysynnän ja kannattavuuden suhteen. Kaksi ensimmäistä 
kvartaalia olivat vielä voitollisia, mutta kolmas kääntyi tappiolliseksi. Vuoden 2008 
liikevaihto oli 2 000 miljoonaa kruunua ja liiketulos 0,7 % tappiolla. (SAS 2009). 
 
FinnComm Airlines 
Finnish Commuter (Finncomm) Airlines on yksityinen suomalainen lentoyhtiö, jossa 
työskentelee runsaat 260 henkilöä. Yhtiö on perustettu vuonna 1993. Finncomm Airlines 
toimii läheisessä yhteistyössä Finnairin kanssa.  
 
Finncomm on voimakkaasti kasvava yhtiö. Vuonna 2005 se julkisti tilauksen 16:sta ATR 
500 -sarjan lentokoneesta. (Finncomm 2005) Viimeisin toimitetaan vuonna 2011. ATR:t 
sopivat parhaiten lyhyiden etäisyyksien operointiin. Finncomm jatkoi vuonna 2008 
voimakasta kasvuaan. Kokonaismatkustajamäärä oli lähes 880 000 matkustajaa, joka oli 
39 % enemmän kuin edellisenä vuonna. (Finncomm Airlines 2009). 
 
Finncomm Airlines ei ole pörssiyhtiö, eikä se julkaise tilinpäätöstietojaan kotisivuillaan. 
Vuoden 2007 tilinpäätöstietojen mukaan Finncomm teki liikevaihtoa 73,1 miljoonaa euroa 
ja tulos oli 9,9 % liikevaihdosta. (Inoa 2009). 
 
Air Finland 
Oy Air Finland Ltd on tammikuussa 2002 perustettu kotimainen lentoyhtiö. Yhtiö on 
profiloinut itsensä lomalentoyhtiöksi ja sen lentokohteina ovat Etelä-Euroopan kaupungit ja 
Kanarian saarten lomakohteet. 
 
Air Finland ei ole pörssiyhtiö eikä julkaise tilinpäätöstietojaan verkkosivuillaan. Vuoden 
2007 tilinpäätöstietojen mukaan Air Finland teki liikevaihtoa 60,0 miljoonaa euroa ja tulos 
oli 7,8 % liikevaihdosta. (Inoa 2009). 
 
Vuonna 2008 Air Finlandin matkustajamäärät laskivat 25 % edellisvuodesta 78 000 
matkustajaan. (Finavia 2009b). 
 
Lentoliikenne maailmanlaajuisesti 
 
Lentoliikenne on maailmanlaajuisena toimialana ollut viime vuosina vaikeuksissa. Hyvästä 
suhdannetilanteesta huolimatta alan kannattavuus on ollut heikko. Talouden taantuma tulee 
todennäköisesti kääntämään alan kokonaisuutena tappiolliseksi. (IATA 2008f). 
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2.7.5 Markkinasektorin kilpailutilanne  
 
Kotimaan lentoliikenne 
 
Finnairin osuus kotimaan lentoliikennemarkkinoista on hieman yli puolet (Kuvio 39). Koti-
maisilla reiteillä on pääsääntöisesti vain yksi tai kaksi kilpailevaa lentoyhtiötä. Finnair 
toimii yhteistyössä Finncomm Airlinesin kanssa ja on luopunut joistain reiteistä, joilla 
FinnComm on alkanut operoida. Finnairin kalusto on vähäliikenteisille reiteille liian suurta, 
kun taas FinnComm operoi pienemmällä kalustolla.  
 
Blue1 lentää kotimaassa seitsemään kohteeseen. Lennot palvelevat kotimaan matkustajia ja 
ovat syöttöliikennettä Blue1:n omiin ja SAS:n ulkomaanlentoihin.  
 
Paikallisia pieniä toimijoita ovat ainakin FlyLappeenranta, Wingo, Air Åland ja Turku Air. 
FlyLappeenranta lennot suoritetaan Highland Airwaysin liikenneluvalla. Wingon ja Air 
Ålandin lennot suoritetaan Avitrans Nordic Ab:n liikenneluvalla. (Yritysten kotisivut 2008) 
 
2003 aloittanut kotimainen halpalentoyhtiö FlyingFinn joutui konkurssiin vuonna 2004. 
Eräillä FlyingFinnin operoimilla reiteillä lentoja jatkoi Blue1. Ainoa säännöllistä reitti-
liikennettä helikoptereilla harjoittava yhtiö Copterline lopetti lennot joulukuussa 2008. 
Copterline lensi Helsingin ja Tallinnan välillä. 
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Kuvio  39. Lentoyhtiöiden markkinaosuudet matkustajamäärillä mitattuna vuonna 2008 (Finavia 
2009b). 
 
Reiteillä, joilla on enemmän kysyntää, löytyy kilpailijoita kahdesta ryhmittymästä (Blue1 ja 
Finnair+Finncomm). Näitä ovat Ivalo, Kittilä, Kuopio, Kuusamo, Oulu, Rovaniemi ja 
Vaasa. Matkustajamäärät monilla kotimaan reiteillä ovat pienet, joten usealle toimijalle ei 
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riitä asiakkaita kannattavan toiminnan ylläpitämiseksi. Joillain reiteillä (varsinkin Lapin 
lomakohteissa) voimakas sesonkivaihtelu vaikuttaa tarjontaan. 
 
Lentoyhtiöiden mukaan asiakkaita houkutteleva palvelutaso vaatii useita vuoroja päivässä. 
Yksi tai kaksi vuoroa päivässä ei riitä kotimaanlentojen ja jatkoyhteyksien sujuvaan 
yhdistelyyn. Haastatteluissa tuli myös esille bonusjärjestelmien merkitys. Asiakkaat 
pysyvät varsin uskollisina kerran aloitetulle bonusjärjestelmälle. Uuden pienen operaattorin 
on hankala kilpailla vanhojen järjestelmien kanssa. 
 
Kotimaan lentoliikenteen kanssa kilpailevat lähinnä henkilöauto, linja-auto ja juna. Liike-
matkustamisessa työntekijän saama kilometrikorvaus vaikuttaa monesti oman auton käytön 
puolesta. Etelä-Suomessa lennettävät kotimaanlennot ovat pääasiassa syöttöliikennettä 
ulkomaan lennoille. Kauempaa Suomesta lentoyhteyksiä tarvitaan kotimaan asioinnin takia. 
Pikajunayhteys Helsinki-Vantaan lentokentälle siirtäisi syöttöliikennettä raiteille. 
 
Ulkomaan lentoliikenne 
 
Ulkomaan reiteillä kilpailutilanne vaihtelee huomattavasti reiteittäin, mutta kilpailua on 
keskimäärin enemmän kuin kotimaan reiteillä (Kuvio 40). Suosituimpiin matkakohteisiin 
lentää suorilla vuoroilla useita lentoyhtiöitä. Lentokohteisiin, joihin on vähemmän 
kysyntää, saattaa suoria lentoja lentää vain yksi yhtiö. Tällöin matkustajalla on kuitenkin 
mahdollisuus etsiä kilpailevia vaihtoehtoja käyttämällä kahta lentoa.  
 
Kotimaisista lentoyhtiöistä ulkomaanlentoja tekevät Finnair, Blue1 ja Air Finland. Air 
Finland on profiloinut itsensä lomalentoyhtiöksi ja lennot suuntautuvat lähinnä Etelä-
Euroopan lomakohteisiin. Ulkomaiset yhtiöt lentävät Suomesta yleensä pääkohteeseensa tai 
muutamaan pääkohteeseen.  
 
Kotimaisista yhtiöistä mannertenvälisiä lentoja lentää ainoastaan Finnair. Mannerten-
välisissä lennoissa Finnairin kilpailijoina ovat suuret eurooppalaiset ja aasialaiset lento-
yhtiöt sekä uusina tulokkaina Lähi-idän nopeasti kasvavat yhtiöt. Finnairin etuna 
kilpailussa on Helsingin hyvä maantieteellinen asema Euroopan ja Itä-Aasian välissä. 
Haasteina ovat kilpailijoihin verrattuna pieni koko ja pienet markkinointiresurssit. 
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Kuvio  40. Kansainvälisten lentojen markkinaosuudet matkustajamäärien mukaan vuonna 2008 
(Finavia 2009b). 
 
Halpalentoyhtiöt 
 
Monissa Euroopan maissa halpalentoyhtiöt ovat saaneet merkittävän osan markkinoista. 
Perinteisiin lentoyhtiöihin verrattuna halpalentoyhtiöiden markkinaosuus kasvoi vuosien 
1998–2004 välisenä aikana 4,0 %:sta 20,8 %:iin. Luvut kuitenkin vaihtelevat huomattavasti 
jäsenvaltioittain. Isossa-Britanniassa, Irlannissa ja Slovakiassa yli 40 %, Espanjassa 38 %, 
Belgiassa, Saksassa, Italiassa, Itävallassa, Unkarissa ja Ruotsissa yli 25 %, Ranskassa ja 
Kreikassa 19 %, Tšekin tasavallassa 18 % ja muissa EU-jäsenvaltioissa alle 15 %. 
(Euroopan komissio 2005). Suomessa osuus oli 6,0 % Euroopan ja kaukoliikenteen 
matkustajista. Halpalentoyhtiöiksi laskettiin tässä Ryanair ja Air Berlin. (Finavia 2009b). 
 
Halpalentoyhtiöille Suomi on kaukana ja sivussa päämarkkinoista. Kolme suurinta 
operoivat kuitenkin Suomessa. Ryanair toimii Tampereen kentältä ja Air Berlin Helsinki-
Vantaalta. Easyjet on aloittanut lennot Helsingistä Lontooseen marraskuussa 2008. 
 
Halpalentoyhtiöt lisäävät kilpailua varsinkin lomamatkustajista ja suoraan kyseiseen 
kohteeseen. Vaihtamisen hankaluus ja pienempien lentokenttien käyttö vähentävät 
liikematkustajia. 
 
2.7.6 Markkinan kansainvälistyminen  
 
Suomalaisista lentoyhtiöistä Air Botnia siirtyi vuonna 1998 pohjoismaisen SAS:n 
omistukseen. Nimi vaihdettiin myöhemmin Blue1:ksi.  
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Pienet kotimaiset lentoyhtiöt FlyLappeenranta, Air Åland ja Wingo käyttävät ulkomaisia 
lentoyhtiöitä kotimaanreittiensä liikennöimiseen. Itse yritykset on kuitenkin rekisteröity 
Suomeen. 
 
Allianssit 
 
Suurin osa merkittävimmistä lentoyhtiöistä on liittynyt johonkin maailmanlaajuisista 
alliansseista. Näistä merkittävimmät Suomessa ovat OneWorld -allianssi, johon Finnair 
kuuluu sekä Star-allianssi, johon SAS-ryhmä kuuluu. Merkittävä eurooppalainen allianssi 
on myös AirFrance-KLM:n ympärille koostunut SkyTeam. Allianssit ovat varsin löyhiä 
liittoumia. Merkittävin yhteistyön muoto on code sharing, jossa samaa lentoa myydään 
useamman lentoyhtiön numeroilla. Matkustaja saa näistä lennoista bonuspisteitä, vaikka 
oma lentoyhtiö ei kyseistä vuoroa lentäisikään. Lentoyhtiöt voivat myös saada kustannus-
säästöjä yhteistyöllä muun muassa lipputoimistojen, lippuvarausten, huoltojen, catering-
palveluiden hankinnassa sekä maahenkilökunnan jakamisessa. 
 
Yleiseurooppalainen ilmatila 
 
Eurooppaan on jo pitkään pyritty järjestämään yhteistä lennonvalvontaa (Single European 
Sky). Tällä pystyttäisiin tehostamaan ilmatilan käyttöä ja samalla vähentämään 
merkittävästi kustannuksia ja lentoliikenteen aiheuttamia päästöjä. Lentoyhtiöiden 
haastattelussa toivottiin hankkeen pikaista etenemistä. 
 
2.7.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely  
 
Maksut 
 
Lentoliikenne joutuu Suomessa käyttämään Suomen ilmatilaa ja suomalaisia lentoasemia 
joista suurinta osaa hallinnoi Finavia. Lentoaseman käytöstä lentoyhtiöt joutuvat 
maksamaan lentoasemamaksuja. Maksujen suuruuteen vaikuttavat sekä matkustajamäärä 
että laskeutumisten lukumäärä ja ilma-alusten paino. Maksut eivät ole veroluonteisia, vaan 
paremminkin infrastruktuurin käytöstä koituvia maksuja. Maksuista on olemassa 
poikkeuksia ja alennuksia (esim. kausikortit).  
 
Lentoasemamaksuihin sisältyvät:  
• laskeutumismaksu (määräytyy koneen suurimman lentoonlähtöpainon mukaan) 
• ilma-aluksen paikoitusmaksu ja hallivuokra  
• matkustajamaksu (jokaisesta matkustajasta matkustuskohteen mukaan 
kotimaa/ulkomaa/transit) 
• turvamaksu (Turvamaksu peritään matkustajasta, joka lähtee lentoasemalta 
kaupallisessa liikenteessä olevalla ilma-aluksella. Turvamaksun suuruus on 4,51 
EUR per lähtevä matkustaja.) 
• melumaksu 
• sähkö- ja koekäyttöpaikkamaksut. 
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Lentoasemamaksujen kokonaissumma vuonna 2007 oli 141,6 miljoonaa euroa ja kolmen 
ensimmäisen neljänneksen pohjalta tehty arvio vuodelle 2008 154,0 miljoonaa euroa. 
(Finavia 2007a ja 2008b). 
 
Lennonvarmistuksesta ja ilmatilan käytöstä lentoyhtiöt joutuvat maksamaan 
lennonvarmistus- ja lentoreittimaksuja. Nämä ovat verrattavissa merenkulun 
väylämaksuihin. Myös ulkomaiset lentoyhtiöt joutuvat maksamaan Suomen ilmatilan 
käytöstä Finavialle, vaikka eivät laskeutuisikaan suomalaisille lentoasemille. 
 
Lennonvarmistuksen maksuja ovat:  
• lentoaseman lennonvarmistuspalvelumaksu (perustuu suurimpaan 
lentoonlähtöpainoon ja lentoaseman luokkaan) 
• lentoreittimaksu (perustuu pääasiassa koneen painoon ja lentomatkan pituuteen). 
 
Lennonvarmistusmaksujen kokonaissumma vuonna 2007 oli 52,4 miljoonaa euroa ja 
kolmen ensimmäisen neljänneksen pohjalta tehty arvio vuodelle 2008 58,8 miljoonaa 
euroa. (Finavia 2007a ja 2008b). 
 
Alla olevaan taulukkoon on arvioitu suomalaisten lentoyhtiöiden osuus Finavian keräämistä 
maksuista. Kotimaisten lentoyhtiöiden markkinaosuus vuonna 2008 oli 77,9 % kaikista 
matkustajista (Finavia 2009). Arvio on laskettu jakamalla maksujen kokonaismäärät 
suomalaisten yhtiöiden markkinaosuudella. Maksut vaihtelevat konetyypeittäin ja 
reiteittäin, joten laskelma on suuntaa-antava. 
 
Taulukko  18. Ilmakuljetuksia koskevat maksut (Finavia 2007a ja 2008b).  
Maksun/veron 
nimi 
Lainsäädännöllinen 
peruste  
Maksuperuste Maksut 
2007 
milj. € 
Maksut 
2006 
milj. € 
Lentovarmistuksen 
maksut 
 
Lentoreittimaksu 
Ilmailulaki (1242/2005) 
Euroopan parlamentin ja 
neuvoston asetus (EY) 
N:o 550/2004, 10.3.2004, 
lennonvarmistuspalvelujen 
tarjoamisesta yhtenäisessä 
eurooppalaisessa 
ilmatilassa 
(palveluntarjonta-asetus) 
• suurin lentoon-
lähtöpaino ja 
lentoaseman 
luokka  
• suurin lentoon-
lähtöpaino ja 
lentomatkan 
pituus 
45,8 42,2 
Lentoasemamaksut  
 
 119,9 110,0 
Yhteensä  165,7 152,5 
 
Maksujen kehitys 
 
Finavian perimät maksut ovat nousseet viime vuosina, mutta kasvu on useimmiten ollut 
yleistä inflaatiotasoa alhaisempi (Kuvio 41). 
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Changes in air traffic charges
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Kuvio  41. Finavian lentoyhtiöiltä perimien maksujen kasvu verrattuna edellisen vuoden inflaatioon 
(Finavia 2009). 
 
Maksujen suuruus verrattuna EU-maiden pääkenttiin 
 
Finavia oli vuonna 2007 lentoasemamaksuiltaan Euroopan lentoasemien keskiarvoa 
edullisempi. Pääkilpailijoista Arlanda oli Finaviaa edullisempi, Kööpenhamina puolestaan 
kalliimpi. Eurooppalaiset lentoasemat kilpailevat hyvin erilaisista lähtökohdista. Hintojaan 
ovat kyenneet alentamaan ne lentoasemat, jotka hyötyvät merkittävästä kotimaan 
liikenteestään. Monet Keski-Euroopan lentoasemat ovat itsenäisiä kaupallisia toimijoita, 
eivätkä ne subventoi laajaa kansallista lentoasemaverkkoa kuten Finavia. (Finavia 2008a). 
 
Päästökauppa 
 
Euroopan parlamentti äänesti 8. heinäkuuta 2008 lentoliikenteen päästökauppaa koskevan 
direktiivin hyväksymisen puolesta. Lentoliikenteen päästökauppa alkaa 1. tammikuuta 2012 
sekä EU:n sisäisillä että EU:n ja kolmansien maiden välisillä lennoilla.  
 
Päästöoikeuksia jaetaan vuonna 2012 lentoyhtiöille 97 % vuosien 2004-2006 päästöjen 
keskiarvosta. Oikeuksien kokonaismäärää kiristetään vuonna 2013 niin, että se on 95 % 
vuosien 2004-2006 keskiarvopäästöistä kutakin päästökauppavuotta kohden. Jatkossa 
kokonaismäärää voidaan edelleen pienentää. 
 
Päästökaupan ensimmäisenä vuonna päästöoikeuksista huutokaupataan 15 %. Loput 
oikeuksista jaetaan lentoyhtiöille ilmaiseksi niin sanotun benchmark-vertailun kautta, jossa 
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jakoperusteena ovat lennetyt tonnikilometrit. Huutokaupattavaa osuutta kokonaispäästöistä 
voidaan tarvittaessa kasvattaa. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2008c.) 
 
Päästökauppaan tulevat mukaan Euroopasta lähtevät ja sinne laskeutuvat lennot, mukaan 
lukien mannerten väliset lennot. Päästökaupan ulkopuolelle jäävät pienet lentoyhtiöt, sekä 
armeijan, poliisin ja tullin lennot, etsintä- ja pelastusoperaatiot, humanitaariset lennot ja 
tieteellisen tutkimuksen vuoksi tehdyt lennot.  
 
Lentoyhtiöt ovat arvostelleet menettelyä valitun laskentamallin takia. Valittu malli, jolla 
päästöt lasketaan maksettujen tonnikilometrien perusteella, suosii suurten kaupunkien 
välistä liikennettä, jossa lennetään täydemmillä koneilla kuin Suomen kaltaisessa harvaan 
asutussa maassa. 
 
Lentoyhtiöt myös korostivat, että päästökaupalla saatavilla tuloilla pitäisi tukea lento-
liikenteen kehitystä eikä kilpailevia liikennemuotoja. 
 
Verotuksen helpotukset 
 
Lentopolttoaineet ovat Suomessa valmisteverottomia vuoden 2007 loppuun asti. 
Verottomuuden päättyessä yksityisessä huvi-ilmailussa käytettävät polttoaineet tulevat 
veronalaisiksi 1.1.2008 lukien. Sen sijaan muussa kuin huvi-ilmailussa käytettävät 
polttoaineet pysyvät yhä verottomina. (Tullihallitus 2007a). Lentopolttoaineet ovat 
verottomia myös kaikissa kilpailijamaissa.  
 
Turvamaksut 
 
Lentokenttien turvatarkastusten kiristyttyä viime vuosina on lentoliikenne joutunut 
maksamaan aikaisempaa suuremman summan turvatarkastusten järjestämisestä. 
Lisääntyneet turvatarkastuskustannukset laskutetaan lentoyhtiöillä ja tämä heikentää lento-
matkailun kilpailukykyä muihin liikennemuotoihin verrattuna. 
 
Turvatarkastusten järjestäminen aiheuttaa myös viivästyksiä lentokentillä, jolloin nopeus 
lentoliikenteen kilpailutekijänä kärsii. Tämä vaikuttaa lähinnä kotimaan lentoliikenteessä, 
jossa kilpailijoina on auto- ja junakuljetukset. Kansainvälisessä liikenteessä realistista 
kilpailijaa lentoliikenteelle ei usein ole. 
 
Turvamaksun suuruus oli 2008 oli 4,51 euroa per lähtevä matkustaja. Kokonaisuutena 
Suomalaiset lentoyhtiöt joutuivat maksamaan turvamaksuja noin 32 miljoonaa euroa, joista 
suomalaisten yhtiöiden osuus oli noin 24 miljoonaa euroa. 
 
Julkisen sektorin tuet ja ostoliikenne    
 
Vuoden 2007 kotimaan lentoliikenteen liikevaihto oli 279 miljoonaa euroa. Liikenne ei saa 
suoraa valtion julkista rahoitusta. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a) 
 
  
 
 
 
86
Matkustajien oikeudet 
 
Lentomatkustajilla on muita liikennemuotoja suuremmat oikeudet ylivarauksen tai lennon 
peruuntumisen sattuessa. Tämä ero on kaventumassa, sillä myös muille liikennemuodoille 
on tulossa säädöstöä koskien matkustajien oikeuksia peruutus- tai myöhästymistapauksessa. 
 
Myös liikuntavammaisten kuljetusta koskevat säädökset ovat lentoliikenteessä muita 
liikennemuotoja sitovammat. Tämä on lisännyt lentoyhtiöiden kustannuksia ja nousi 
haastatteluissa esiin esimerkkinä kilpailukykyä vahingoittavasta tekijästä 
 
Venäjän ylilentomaksut 
 
Venäjän ylilentokorvaukset ja ylilento-oikeudet ovat Finnairille merkittävä asia. Venäjä 
myöntää rajallisesti ylilento-oikeuksia ja laskuttaa niistä huomattavasti Eurooppalaista 
tasoa korkeamman hinnan. Vuonna 2008 Finnair maksoi Venäjän ylilentokorvauksia noin 
20 miljoonaa euroa. (Helsingin Sanomat 2009d) Hinnoittelua tärkeämpää on kuitenkin 
ylilento-oikeuksien säilyminen.  
 
2.7.8 Työvoiman saatavuus  
 
Lentoliikenteessä työvoiman saatavuus on parempi kuin muissa kuljetusmuodoissa mm. 
palkkatasosta johtuen. Haastatteluissa tuli ilmi kaksi ryhmää, joissa työvoiman 
saatavuudessa on ollut ongelmia, lentäjät ja lentomekaanikot. Lentäjien koulutusta järjestää 
Suomen Ilmailuopisto Oy Porissa. Lisäksi on tarjolla yksityistä koulutusta. Yksityinen 
koulutus on varsin kallista. Varsinkin pienemmissä lentoyhtiöissä mainittiin lentäjien 
saatavuus ongelmaksi. Muuta lentohenkilökuntaa on varsin hyvin saatavilla. 
 
Suomalaiset lentoyhtiöt käyttävät ulkomaista työvoimaa vain poikkeustapauksissa. 
Tällaisia tapauksia ovat esimerkiksi Aasian lentojen paikallinen lentohenkilökunta (kieli-
taidon takia). Myös johtotehtäviin on palkattu ulkomaalaisia.  
 
Ulkomaalaista työvoimaa käytetään myös siirtämällä joitain toimintoja ulkomaille. Näitä 
ovat esimerkiksi lentokoneiden suurempien huoltojen teettäminen Aasiassa sekä Blue1:n 
asiakaspalvelu Tallinnassa. 
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3 Tavarakuljetusmarkkinat 
3.1 Johdanto  
 
Tavarakuljetuksissa toisaalta eri kuljetusmuodot kilpailevat toistensa kanssa ja toisaalta eri 
kuljetusmuotoja yhdistävät kuljetusketjut kilpailevat keskenään. Kilpailuvaltteja ovat 
kokonaiskustannusten lisäksi mm. kuljetusten toimivuus, nopeus ja luotettavuus 
kuljetettavan lastin ominaisuuksien mukaisesti. Kuljetusketjuihin liittyvät varsinaisten 
kuljetusoperaatioiden lisäksi lastinkäsittelyvaiheet terminaaleissa – kuljetusketjujen 
kilpailukyvyn kannalta juuri terminaalivaiheet ovat yhä enemmän kiinnostuksen kohteena. 
Tässä selvityksessä tarkasteltavana ovat kuitenkin vain varsinaiset kuljetustoimintojen 
markkinat.   
 
Henkilöliikennettä koskevan luvun tavoin tavarakuljetusmarkkinoiden osalta käsiteltäviä 
teemoja ovat: 
• Markkinoiden yleiskuvaus 
• Kuljetusten kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät 
• Lainsäädännöllinen tausta 
• Taloudelliset tunnusluvut 
• Kilpailutilanne 
• Kansainvälistyminen 
• Julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely 
• Työvoiman saatavuus.  
 
Yhteenveto-osuudessa vertaillaan eri kuljetusmuotoja ja esitetään päätulokset erillisistä 
kuljetusmuotokohtaisista raportin luvuista.  
3.2 Yhteenveto tavaraliikennemarkkinoista  
3.2.1 Markkinan yleiskuvaus 
 
Kuljetusten kysyntä  
 
Suomen kuljetuspalvelumarkkinat palvelevat maan yritysten kotimaan ja ulkomaan 
kuljetuksia. Varsinkin ulkomaankuljetuksia palvelee myös merkittävä määrä ulkomailla 
sijaitsevia kuljetuspalveluyrityksiä. Vastaavasti suomalaiset kuljetusyritykset tarjoavat 
palveluitaan muissa maissa. Lisäksi Suomen kautta kulkevilla Venäjän transitokuljetuksilla 
on merkittävä osuus Suomen kuljetusmarkkinoista. Esimerkiksi tilanteessa, jossa tavaran 
ulkomainen myyjä ostaa ulkomaiselta kuljetusyritykseltä vientikuljetuksen Suomeen, ko. 
kuljetus ei näy Suomessa kuljetussektorin liikevaihtona mutta kylläkin Suomen kuljetus-
suoritteessa. Näin ollen kuljetusmarkkinoiden liikevaihtoa ja suoritteita koskevat tilastot 
eivät ole vertailtavissa keskenään.  
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Perinteisesti maiden kuljetusvolyymien muutokset ovat seuranneet bruttokansantuotteen 
(BKT) kehitystä. Talouden rakennemuutoksen myötä näiden välinen yhteys on heikentynyt. 
Tämä johtuu palvelusektorin osuuden kasvusta. Palvelualalla lähinnä kauppa ja horeca-ala5 
synnyttävät merkittävästi kuljetustarpeita. Suomen talouden rakenne muuttui merkittävästi 
1990-luvun puoliväliin saakka. Alkutuotannon osuus BKT:sta putosi muutamaan 
prosenttiin ja palveluiden osuus kasvoi 2/3:aan (Kuvio 42). Jalostuksen osuus putosi 
1/3:aan. 90-luvun puolivälin jälkeen osuuksissa on ollut vain parin %-yksikön muutoksia. 
(Tilastokeskus 2008c).  
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Kuvio  42. Bruttokansantuotteen jakautuminen 1950-2007 (%) (Tilastokeskus 2008c).  
*ennakkotieto 
 
Kuljetusintensiteetti kuvaa eri toimialojen arvonlisäyksen ja kuljetussuoritteen suhdetta. 
Suomessa metsäteollisuus synnyttää selvästi suurimman osan kotimaan kuljetussuoritteesta 
(Kuvio 43). Teknologiateollisuus on arvonlisäykseltään suurin toimiala, mutta sen 
synnyttämä kuljetussuorite on toimialoista pienimpien joukossa. Teollisuus kattaa selvästi 
suurimman osan Suomen vientikuljetuksista.  
 
Kaupan kuljetukset koostuvat pääosin tuontikuljetuksista ja kotimaan jakelukuljetuksista. 
Jakelussa korostuvat tiheät ja aikakriittiset kuljetukset. Suomen kaupan alan yritykset ovat 
laajentuneet lähialueille viimeisen kymmenen vuoden aikana, mikä on lisännyt kaupan 
vientikuljetuksia.  
 
 
                                                 
5
 horeca (hotel, restaurant & catering) eli hotelli-, ravintola- ja ateriapalveluala  
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Teollisuuden toimialojen arvonlisäykset ja kuljetussuoritteet 2007
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Kuvio  43. Suomen teollisuustoimialojen arvonlisäys ja kotimaan kuljetukset 2007 vuoden 2000 hinta-
tasossa (Iikkanen 2009a).   
 
Kuljetusten tarjonta  
 
Henkilö- ja tavaraliikennemarkkinoiden liikevaihdot eivät ole tilastoissa ja yritysten 
tilinpäätöstiedoissa täysin erotettavissa toisistaan, koska usein henkilöliikennepalveluita 
tarjoavat yritykset tarjoavat myös tavarakuljetuksia. Kuljetusalan yritysten liikevaihtoon 
sisältyy usein muutakin kuin varsinaisia kuljetuspalveluita (esimerkiksi varastointi- ja 
huolintapalveluita). Näin ollen eri liikennesektoreiden tilastoihin tulee suhtautua suuntaa-
antavasti.  
 
Suomen tavarakuljetusten liikevaihto vuonna 2007 oli karkeasti arvioiden 7 000 miljoonaa 
euroa. Tästä kuorma-autokuljetusten osuus on noin 80 % ja rautateiden tavarakuljetusten 
5 % (Tilastokeskus 2008a).   
 
Vuonna 2007 Suomen tavaraliikenteen kuljetusmäärä oli 573,7 miljoonaa tonnia, josta 
kotimaan kuljetuksia oli 449,6 miljoonaa tonnia ja ulkomaan kuljetuksia 124,0 miljoonaa 
tonnia. Kotimaan kuljetussuoritteesta (tonnikilometreistä) kuorma-autokuljetusten osuus oli 
69 % (Kuvio 44). (Tilastokeskus 2008a).  
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Kuvio  44. Kuljetusmuotojen osuus kotimaan tavaraliikenteestä (milj. tkm) (Tilastokeskus 2008a.)  
 
Suomen saarimaisen sijainnin takia ulkomaankuljetuksissa eri kuljetusmuotojen osuudet 
poikkeavat kotimaan kuljetuksista (Kuvio 45). Vuonna 2007 tuontitonneista 75 % 
kuljetettiin meritse ja vientitonneista 88 % (Tilastokeskus 2008a). Lentokuljetusten 
merkitys ulkomaankuljetuksissa kasvaa, kun osuuksia mitataan kaupan arvolla. Lento-
kuljetusten osuus tuonnin ja viennin arvosta oli 11 % vuonna 2007 (Kuvio 46) (Tilasto-
keskus 2008a).  
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Kuvio  45. Kuljetusmuotojen osuus Suomen tuonti- ja vientiliikenteestä (milj. t) (Tilastokeskus 2008a.)  
Muut kuljetukset sisältävät posti- ja maakaasun putkikuljetukset, itsenäisesti liikkuvat lentokoneet ja veneet  
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Kuvio  46. Kuljetusmuotojen osuus Suomen tuonti- ja vientiliikenteestä (milj. €) (Tilastokeskus 2008a.)  
Muut kuljetukset sisältävät posti- ja maakaasun putkikuljetukset, itsenäisesti liikkuvat lentokoneet, veneet ja 
laivat, sähkön   
 
Seuraavaksi on tarkastelu tavarakuljetussegmenttejä alueellisilla tasoilla.  
 
Paikallinen liikenne  
Paikalliset kuljetukset ovat käytännössä tiekuljetuksia eikä sektorilla ole kilpailua muiden 
kuljetusmuotojen kanssa. Jakelukuljetuksia suoritetaan hyvinkin erikokoisilla ajoneuvoilla 
(kuorma-autot, pakettiautot, henkilöautot, (tavara)taksit, polkupyörälähetit). Kaupunki-
alueilla on pelkkään jakeluliikenteeseen erikoistuneita yrityksiä runkoliikenteessä toimivien 
kuljetusyritysten lisäksi.   
 
Kotimaan runkoliikenne 
Kotimaan runkoliikenteessä kuorma-autojen ja ajoneuvoyhdistelmien kuljetukset 
kilpailevat junakuljetusten kanssa riippuen kuljetusmatkan pituudesta, kuljetettavasta 
tavaralajista ja kuljetuserän koosta. Kuorma-autoilla kuljetetuista tonneista 78 % kuljetaan 
alle 100 kilometrin matkan (Tilastokeskus 2008d). Junakuljetusten keskimääräinen 
kuljetusmatka on 259 km (VR 2009). Kuorma-autokuljetuksilla voidaan kattaa koko maa ja 
ne soveltuvat varsinkin arvokkaan kappaletavaran kuljetuksiin. Junakuljetuksissa painoonsa 
nähden halvan irtotavaran kuljetukset muodostavat suurimman osan. Kuorma-
autokuljetukset myös täydentävät junakuljetusketjuja. Pohjois- ja Etelä-Suomen välillä on 
yhdistettyjä kuljetuksia, joissa kuorma-autoja ja perävaunuja kuljetetaan erityisillä 
yhdistettyjen kuljetusten junilla.   
 
Kotimaan alusliikenne kilpailee lähinnä juna- mutta myös jonkin verran kuorma-auto-
liikenteen kanssa. Kotimaan vesikuljetukset liittyvät kuitenkin kiinteästi vesistön äärellä 
sijaitsevan teollisuuden omiin satamiin, joten vesiliikenne on näiden yritysten kuljetuksissa 
erittäin kilpailukykyistä. Saimaan vesistön kuljetuksista tukkien uitto muodostaa 
merkittävän osan.   
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Kotimaan maakuljetus kilpailee osin myös ulkomaan merikuljetusten kanssa. Pohjois-
Suomesta kuljetetaan tavaraa lastattavaksi Etelä-Suomen satamissa Pohjois-Suomen 
satamien sijasta mm. Etelä-Suomen satamien paremman linjaliikennetarjonnan takia. 
Yleisimminkin kotimaan kuljetuksilla on tärkeä rooli ulkomaankaupan kuljetusketjuissa. 
Tilastoinnissa tämä yhteys katkeaa kuljetusmuodon vaihtumisen takia.    
 
Kotimaan lentokuljetukset ovat lähinnä posti- ja pakettikuljetuksia ja muodostavat hyvin 
pienen osan kotimaan kuljetusmarkkinoista.  
 
Kansainvälinen liikenne 
Suomen sijainnin takia hyvin suuri osa (80 %) ulkomaankuljetusten tonneista kuljetetaan 
meritse (Tilastokeskus 2008a). Rautatiekuljetuksilla on merkittävä rooli Suomen ja Venäjän 
rajan ylittävistä kuljetuksista. Rajan yli kuljetettiin rautateitse 16,0 miljoonaa tonnia vuonna 
2008 (VR).  
 
Ulkomaankaupan tiekuljetuksista Ruotsin- ja Venäjän-liikenne kattaa suurimman osan. 
Lisäksi Suomen ulkomaan alusliikenteessä kuljetetaan huomattava määrä kuorma-autoja ja 
perävaunuja: vuonna 2007 kuljetettiin 517 000 kuorma-autoa ja 464 000 irtoperävaunua 
(Merenkulkulaitos 2008h). Lentokuljetusten merkitys ulkomaankuljetuksissa kasvaa, kun 
kuljetusmuotoja vertaillaan kuljetusten arvon mukaan. Vuonna 2007 lentokuljetusten osuus 
sekä Suomen viennin että tuonnin arvosta oli 11 % (Tilastokeskus 2008a).  
 
Kauttakuljetukset  
Venäjän talouden ja siten kuljetusten nopean kasvun sekä Venäjän Suomenlahden satamien 
kapasiteettipulan takia Suomen kautta kuljetetaan vuosittain merkittävä määrä Venäjän 
vienti- ja tuontitransitoa. Vuonna 2007 transitokuljetusten määrä oli lähes 7 miljoonaa 
tonnia. Kauttakuljetusten osuus Suomen ulkomaan merikuljetuksista on 6,8 %, ulkomaan 
rautatiekuljetuksista 25 % ja ulkomaan maantiekuljetuksista 51 %. (Tilastokeskus 2008a). 
Vuonna 2007 Suomesta ja Suomen kautta vietiin 30 % Venäjän tuonnin arvosta (Karvonen 
et al. 2008). 
 
Kauttakuljetusten lisätessä Kaakkois-Suomen teiden ruuhkia ja maantiekuljetusten 
siirtyessä yhä enemmän venäläisille kuljetusyrityksille, on esitetty kysymyksiä transiton 
hyödyistä Suomen taloudelle. Vuonna 2007 Suomesta Venäjälle lähteneistä kuorma-
autoista 74 % oli venäläisiä, 10 % suomalaisia ja 16 % muuhun maahan rekisteröityjä 
(Tullihallitus 2008b). Kauttakuljetusten kansantaloudellisia vaikutuksia Suomessa on 
arvioitu TRAMA-mallilla. Kansantaloudelliset vaikutukset olivat Suomessa vuonna 2007 
vajaat 400 miljoonaa €. Vaikutus koostuu yksityistaloudellisista myyntituloista ja 
väylätuloista. Kauttakuljetuksilla suurin tulovaikutus on merikuljetusten ja satama-
toimintojen osalta. (TRAMA transitoliikenteen…2008).  
 
Kabotaasi ja cross trade 
Kabotaasilla tarkoitetaan ulkomaille rekisteröidyllä ajoneuvolla suoritettua kotimaan 
kuljetusta. Cross trade puolestaan tarkoittaa kolmanteen maahan rekisteröidyn ajoneuvon 
suorittamaa ulkomaankuljetusta kahden muun maan välillä.  
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Suomen kannalta kabotaasi ja cross trade liittyvät eniten maantie- ja merikuljetuksiin. 
Vuonna 2007 suomalaiset kuorma-autot kuljettivat kabotaasiliikenteessä 294 000 tonnia 
lähinnä Ruotsissa ja Tanskassa. Cross trade -liikenteessä suomalaiset kuorma-autot 
kuljettivat 84 000 tonnia lähinnä Ruotsista Norjaan. (Tilastokeskus 2008d). Euroopan 
unionin jäsenyyden myötä Suomi on avannut kabotaasi- ja cross trade -markkinoitaan 
muiden EU:n jäsenmaiden ajoneuvoille. Kotimaan merirahtiliikenteestä 64 % suoritetaan 
ulkomaille, lähinnä Ruotsiin ja Norjaan, rekisteröidyillä aluksilla (Merenkulkulaitos 
2008d).  
 
Hakurahtiliikenteessä cross trade -liikenne on ollut avointa ennen EU-jäsenyyttäkin, koska 
muuten sopivaa tonnistoa ei välttämättä olisi ollut muuten saatavilla. Linjaliikenteessä cross 
trade ei ole yhtä yleistä. 
 
3.2.2 Kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät 
 
Kotimaan liikenne  
 
Kotimaan tavaraliikenteen suorite on pysytellyt tällä vuosikymmenellä 40 miljardin tonni-
kilometrin tienoilla (Kuvio 47). Kuljetusten huippuvuosi oli 2002, vaikka silloin Suomessa 
koettiin ns. minitaantuma. Tiekuljetusten suorite ja osuus kuljetussuoritteesta on laskenut. 
Rautatie- ja vesikuljetusten kuljetussuorite on puolestaan pysynyt melko samana. Ilma-
liikenne on jätetty pois kuvioista, koska sen kuljetussuorite on ollut viime vuosina vain 2 
milj. tonnikilometriä. Kotimaan lentokuljetukset ovat vähentyneet 2000-luvulla. (Tie-
hallinto 2008b).  
 
0
5
10
15
20
25
30
35
40
45
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Kotimaan tavaraliikenne (mrd. tkm)
Vesi
Rautatie
Tie
 
Kuvio  47. Eri kuljetusmuotojen osuus kotimaan tavaraliikenteestä (mrd. tkm) (Tiehallinto 2008b).  
 
Tonneissa mitattuna vuoden 2007 kotimaan kuljetukset nousivat 573 miljoonaan tonniin 
(Kuvio 48). Kasvu johtui lähinnä tiekuljetusten lisääntymisestä. (Tilastokeskus 2008a).    
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Kuvio  48. Eri kuljetusmuotojen osuus kotimaan tavaraliikenteestä (milj. t) (Tilastokeskus 2008a.)   
 
Teollisuuden kotimaan kuljetukset koostuvat mm. raaka-aineiden ja tavaroiden hankinta-
kuljetuksista sekä vientiin liittyvistä kotimaan kuljetuksista satamiin. Kotimainen teollisuus 
on vahvasti verkostoitunut, jolloin syntyy pää- ja alihankkijoiden välisiä kuljetuksia. 
Varsinkin Suomen metsäteollisuuden rakennemuutoksen myötä maassa on lakkautettu 
tuotantolaitoksia tai supistettu niiden kapasiteettia. Venäjä ottaa vuoden 2010 aikana 
käyttöön raakapuun vientitullit, jotka lisäävät Suomen metsäteollisuuden kotimaan-
hankintaa ja näihin liittyviä kotimaan kuljetuksia.  
 
Kaupan jakelukuljetukset kattavat käytännössä koko maan. Näin ollen kuorma-auto-
kuljetukset ovat yleensä ainoa vaihtoehto kuljetusmuodoksi. Kaupan suuret keskusliikkeet 
ovat keskittäneet keskusvarastojaan yhä enemmän pääkaupunkiseudulle, josta jakelu 
muualle Suomeen hoidetaan. Asukkaiden keskittyminen Etelä-Suomeen vahvistaa tätä 
trendiä. Markkinaosuuttaan kasvattavien halpakauppaketjujen toiminnan painopiste on 
puolestaan Väli-Suomessa.  
 
Vuoden 2008 lopulla talouskriisi alkoi selvästi vaikuttaa kotimaan kuljetuksiin. SKALin 
(2009) tuoreimmassa kuljetusbarometrissa alan yrityksistä puolet vastasi, että niiden 
kuljetussuorite väheni loppuvuonna 2008. Yli 40 % vastaajista uskoi, että niiden liikevaihto 
tulee laskemaan kevään 2009 aikana jonkin verran. 15 % uskoi liikevaihdon laskevan 
olennaisesti. Yli 10 % odotti kuitenkin sekä liikevaihdon että kannattavuuden parantumista.  
 
VR Cargolla loppuvuodesta 2008 laskua oli eniten metalli- ja metsäsektorin kuljetuksissa.  
 
Selvitystä varten tehdyissä sidosryhmähaastatteluissa teollisuuden kuljetusten näkyminä 
mainittiin mm. teollisuuden siirtyminen ulkomaille ja teollisuusyksiköiden karsiminen 
Suomessa. Tämä lisää kuljetusmatkoja jäljelle jäävien yksiköiden välillä. Kaupan 
kuljetusten merkitys tulee puolestaan korostumaan. Verkkokaupan ja paluulogistiikan 
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yleistyminen tuo alalle uusia, melko hajaantuneita kuljetusvirtoja. VR Cargo näkee 
kasvusektoreina varsinkin konttikuljetukset ja bioenergiatuotteiden kuljetukset.    
 
Eri toimialojen kuljetusintensiteettiin ja kehitykseen pohjautuvan kotimaan tavaraliikenteen 
ennusteen mukaan rautatie- ja vesikuljetukset kasvavat 2002 - 2020 yli 30 % prosenttia, 
kun taas tiekuljetukset kasvavat vajaan neljänneksen (Kuvio 49). (Iikkanen et Kokkarinen 
2004).  
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Kuvio  49. Kotimaan tavaraliikenteen ennuste (Iikkanen et Kokkarinen 2004). 
 
Ulkomaan kuljetukset  
 
Ulkomaan tavaraliikenne kasvoi voimakkaasti 90-luvulla lähinnä vesikuljetusten kasvun 
myötä (Kuvio 50). Kasvua on vauhdittanut varsinkin Venäjän-transitokuljetusten ja Neste 
Oilin tuonti- ja vientikuljetusten kehitys. Tämän vuosikymmenen loppupuolella ulkomaan 
kuljetukset ovat pysytelleet reilussa 120 miljoonassa tonnissa. (Tilastokeskus 2008a). 
Vuonna 2005 vesikuljetuksia vähensi paperiteollisuuden työsulut. Kansainvälinen 
lentorahti lähti nousuun vuonna 2002 Nokian ja sen alihankintaverkoston kuljetusten 
kasvun sekä Finnairin Aasian-liikenteen kasvun myötä (Kuvio 51).  
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Kuvio  50. Eri kuljetusmuotojen osuus ulkomaan tavaraliikenteestä (milj. t) (Tilastokeskus 2008a). 
* Tieliikenteen ulkomaan kuljetuksia ei tilastoitu. Rautatiekuljetusten osalta vaunukuormaliikenteen tonnit 
vuodesta 1995 lähtien. Tieliikenne sisältää kabotaasiliikenteen ja liikenteen kahden maan välisissä 
kuljetuksissa (crosstrade).  
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Kuvio  51. Lentorahdin kehitys (tonnia) (Finavia 2009b).  
 
Tätä selvitystä tehdessä tuoreimmat ulkomaankaupan tilastot koskivat joulukuun 2008 
kaupan arvon ennakkotietoja (Tullihallitus 2009a). Kokonaisuudessaan vuoden 2008 
viennin arvo oli lähes edellisvuoden tasolla, mutta marraskuussa 2008 se tippui edellis-
vuodesta viidenneksen ja joulukuussa 15 %. Tuonnin arvo kasvoi vuonna 2008 4 % 
edellisvuodesta. Joulukuussa arvo tippui 15 % edellisvuodesta. Osa kaupan arvon 
vähentymisestä johtui hintojen laskusta. Tuorein ulkomaankaupan volyymi-indeksi on 
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puolestaan lokakuulta 2008 (Tullihallitus 2009b), jolloin talouskriisin vaikutukset eivät 
vielä näkyneet täysin Suomessa. Lokakuussa 2008 vienti kasvoi vain 1,3 % edellisvuoden 
lokakuuhun nähden ja tuonnin volyymi laski 2,5 %. Lokakuuhun 2008 mennessä 
ulkomaankaupan volyymi-indeksi kasvoi edellisvuoden vastaavaan ajanjaksoon nähden 
reilut 3 %. 
 
Teollisuuden tulevaisuuden ulkomaankuljetuksiin vaikuttaa tuotannon ja alihankinnan 
siirtyminen ulkomaille, mikä yrityksestä riippuen vähentää tai lisää ulkomaankuljetuksia. 
Kone- ja laiteteollisuuden kuljetuksissa painottuvat jälkimyyntiin liittyvät markkinat, mikä 
lisää varaosien lentokuljetuksia. Venäjän raakapuun vientitullien käyttöönotto vuonna 2010 
lisää kotimaisen puunhankinnan kasvun myötä raakapuun tuontia mm. Baltiasta.   
 
Suomalaiset kaupan yritykset ovat laajentaneet toimintaansa varsinkin Baltian ja Venäjän 
markkinoille. Suuri osa näiden maiden toimipisteisiin suuntautuvista kuljetuksista kulkee 
Suomen kautta. Tuonnin osuus kaupan kokonaishankinnoista on kasvussa ja lisää siten 
ulkomaankuljetusten merkitystä. Syitä ulkomaanostojen kasvuun ovat mm. kaupan alan 
yritysten kansainvälinen hankintayhteistyö, ulkomaisten kaupan alan yritysten tulo Suomen 
markkinoille sekä varsinkin Kaukoidästä paljon tuovien halpakauppaketjujen yleistyminen. 
(Merenkulkulaitos 2008c).   
 
Marraskuussa 2008 globaalin talouskriisin vaikutukset alkoivat näkyä myös Suomen 
kuljetusmuotokohtaisissa liikennetilastoissa. Kuten edellä esitetyistä vuositilastoista 
ilmenee, kriisi alkoi vaikuttaa vasta niin loppuvuodesta, että vuoden 2008 kokonais-
kuljetukset vielä kasvoivat edellisvuodesta. Sidosryhmähaastatteluissa arveltiin talous-
kriisin vaikuttavan varsinkin vientikuljetuksiin. Tuontikuljetuksissa ei nähty yhtä välitöntä 
vaikutusta.  
 
Selvimmin talouskriisi on vaikuttanut erityisesti henkilöautojen transitokuljetuksiin. Tämä 
on näkynyt myös ruuhkien vähentymisenä Kaakkois-Suomen teillä. Venäläisten kuorma-
autojen uusien ylipainomaksujen on pelätty vähentävän Suomen reitin kilpailukykyä ja 
siten vähentävän transitoliikennettä (Helsingin Sanomat 2009a). Vaikka Venäjän talous on 
kärsinyt syvästi talouskriisistä mm. öljyn hinnan jyrkän pudotuksen myötä, maan talous 
kasvaa jatkossakin esimerkiksi Länsi-Euroopan talouksia nopeammin. Maasta puuttuu 
paljon kulutustuotteiden omaa tuotantoa, jota joudutaan korvaamaan tuonnilla. Maan 
keskiluokkaistumisen myötä tuontituotteiden kysyntä kasvaa. Talouskriisi kuitenkin 
hidastaa Venäjän satamahankkeiden toteutusaikatauluja. Edellä mainitut seikat toden-
näköisesti johtavat Suomen Venäjän-viennin ja transiton kasvuun nykyisen kriisin 
päättyessä.  
 
Rautatiekuljetuksiin vaikuttaa olennaisesti Venäjän raakapuun vientitullien käyttöönotto 
vuonna 2010, minkä on arvioitu lopettavan raakapuun tuonnin maasta kokonaan. Talous-
kriisi hiljentää nyt myös Venäjän-kuljetuksia, mutta uuden kasvun alkaessa VR Cargo 
suunnittelee mm. transitoautojen junakuljetusten käynnistämistä. VR ja RZD selvittävät 
parhaillaan yhdistettyjen kuljetusten käynnistämismahdollisuuksia maiden välillä. Suomen 
ja Ruotsin välisiä rautatiekuljetuksia on vähentänyt maiden rautateiden erilainen 
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raideleveys, joka vaatii esimerkiksi junien telienvaihdot rajalla. Kehityshankkeilla testataan 
uusia taloudellisesti kannattavia ratkaisuita rajanylittämisen nopeuttamiseksi.  
 
Merenkulkulaitoksen (2006b) ennusteessa ulkomaan merikuljetukset kasvavat yli 100 
miljoonaan tonniin vuoteen 2015 mennessä (Kuvio 52). Vuonna 2030 kuljetukset ovat yli 
130 miljoonaa tonnia. Transitokuljetukset eivät sisälly ennusteeseen.  
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Kuvio  52. Ulkomaan merikuljetusten ennuste vuoteen 2030 pl. transitoliikenne (milj. tonnia) (Meren-
kulkulaitos 2006b.) 
 
Kansainvälisen lentorahdin tonnimäärät ovat olleet Suomessa voimakkaassa kasvussa 
vuodesta 2003 alkaen. Suurimmat tekijät kasvun taustalla on Finnairin voimakkaasti 
kasvanut Aasian-liikenne ja Suomen elektroniikkateollisuuden nopea kasvu ja kansain-
väliset hankintaverkostot. Kansainvälisen laskusuhdanteen myötä lentorahdin määrä 
kääntyi Suomessa ja kansainvälisesti jyrkkään laskuun vuoden 2008 loppupuolella. Finavia 
(Finavia 2009) ennustaa kansainvälisen lentorahdin vähentyvän vuosina 2009-2010.   
 
Suuryksikkökuljetukset  
 
Konttien käyttö ulkomaan merikuljetuksissa kasvoi voimakkaasti 1990-luvulla (Kuvio 53). 
Kasvua ovat edistäneet suomalaisten satamien investoinnit kontinkäsittelykapasiteettiin. 
Kontteja on käytetty alun perin kappaletavaroiden kuljetusten yhdistämiseen ja lastin 
suojaamiseen. Nykyään myös kuivaa ja nestebulkkia kuljetetaan yhä enemmän konteissa, 
koska vakiomuotoinen yksikkö helpottaa lastin käsittelyä satamissa ja muissa 
terminaaleissa sekä mahdollistaa erilaisten tuoteryhmien kuljettamisen samoissa kuljetus-
välineissä. Varsinkin viennissä merikontteja käytetään kaukomaan kuljetuksiin (Meren-
kulkulaitos 2008c). Suomesta on Itämeren satamiin kattavat roro-alusyhteydet, joilla 
kuljetetaan lastattuja kuorma-autoja ja perävaunuja.  
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VR kuljetti vuonna 2007 vajaa miljoonaa tonnia lastia konteissa (Kuvio 54) (Tilastokeskus 
2008a). Trans-Siperian radan hintojen nousu muutama vuosi sitten vähensi Venäjän-kontti-
liikennettä voimakkaasti. Radan kapasiteettiongelmat ja nyt talouskriisin myötä halventu-
neet merirahdit heikentävät mahdollisuuksia kasvattaa konttiliikennettä Moskovan itä-
puolelle. VR Cargo näkee kasvumahdollisuuksia kotimaan konttiliikenteessä.  
 
Suomalaisten kuorma-autojen kotimaankuljetuksissa konteissa, vaihtolavoilla ja -koreissa 
kuljetettiin 19 miljoonaa tonnia lastia vuonna 2007 (Tilastokeskus 2008d). Myös ilma-
kuljetuksissa erityiset lentorahtikontit ovat yleisessä käytössä kuljetuslavojen lisäksi.  
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Kuvio  53. Suuryksiköissä kuljetettu lasti ulkomaan meriliikenteessä (miljoonaa tonnia) 
(Merenkulkulaitos lähteessä Tilastokeskus 2008a).  
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Kuvio  54. Konteissa kuljetettu lasti rautateillä (miljoonaa tonnia) (VR Cargo lähteessä Tilastokeskus 
2008a).  
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3.2.3 Lainsäädännöllinen tausta  
 
Kansainväliset kuljetukset ja kabotaasi  
 
Merikuljetukset ovat kansainvälisen luonteensa olleet vapaimpia alalle tuloon ja kuljetusten 
suorittamiseen liittyvistä rajoituksista. EU:n sisällä kansainväliset ja cross trade -kuljetukset 
ovat vapaita kaikille yhdessä jäsenmaassa liikenneluvan saaneille yrityksille. Vastaavat 
oikeudet koskevat usein myös ETA-maita (Islanti, Norja ja Liechtenstein) ja Sveitsiä.  
 
EU:n ulkopuolella liikenteen harjoittamisesta on sovittu monenvälisesti WTO:n palvelu-
kaupan yleissopimuksella (GATS). Tätä täydentävät maiden kahdenväliset sopimukset, 
joissa liikenteen harjoittamiselle voi olla useita rajoitteita esimerkiksi liikennelupien 
määrän suhteen.  
 
Rautatiekuljetuksissa Suomen ja Venäjän välinen yhdysliikennesopimus rajoittaa maiden 
väliset kuljetukset VR Osakeyhtiölle ja RZD:lle. Liikenne- ja viestintäministeriö (2007b) 
on selvittänyt yhdysliikenteen Suomen puoleisen liikenteen avaamista kilpailulle. 
Selvityksessä varsinkin metsäteollisuus näki liikenteen avaamisen tärkeänä, koska 
pelkästään kilpailun uhan uskottiin vaikuttavan VR Cargon hinnoitteluun.  
 
Myös kabotaasikuljetuksia on avattu EU:n sisällä. Eniten keskustelua on herättänyt 
kuorma-autojen kabotaasi, joka on ollut sallittua vain, jos se on epäsäännöllistä. EU:ssa on 
laadittu esitys epäsäännöllisyysvaatimuksen poistamisesta ja kabotaasin sallimisesta 
kuorma-autolle korkeintaan kolme kertaa viikossa. Euroopan parlamentti on laatinut myös 
ehdotuksen kabotaasirajoitusten poistamisesta kokonaan vuoteen 2014 mennessä. Asia on 
Euroopan neuvoston ja parlamentin välisessä sovittelussa ja ratkaisu saataneen maalis-
kuussa 2009.  
 
Kotimaan kuljetukset  
 
Tavaraliikenteessä ei ole käytössä tarveharkintaisia lupia kuten henkilöliikenteessä, vaan 
liikenneluvan voivat saada kaikki yritykset, jotka täyttävät kuljetusmuotokohtaiset lain-
säädännössä asetetut vaatimukset. Vaatimuksilla halutaan taata varsinkin liikenteen 
turvallisuus ja toimijoiden riittävät taloudelliset edellytykset toimia alalla.  
 
Kuten edellä todettiin, myös kotimaan kuljetusten markkinoita on avattu EU:n sisällä. 
Suomessa maantiekuljetusten kabotaasille suurin merkitys oli Baltian liittymisellä EU:n 
jäseneksi. Siirtymäajan jälkeen Suomen kabotaasimarkkinat avattiin 1.5.2008 Baltiassa 
rekisteröidyille kuorma-autoille. Suomen kotimaan rautatiekuljetukset avautuivat kilpailulle 
vuonna 2006. Meri- ja sisävesiliikenteen kabotaasin rajoitukset poistettiin EU-maiden 
varustamoilta ja aluksilta Suomen EU-jäsenyyden alkamisen myötä vuonna 1995.  
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3.2.4 Taloudelliset tunnusluvut  
 
Tässä luvussa käsitellään neljää yritysten talouden tunnuslukua: toiminnan laajuutta 
kuvaavaa liikevaihtoa, kannattavuutta kuvaavaa käyttökateprosentti ja liiketulosprosentti 
sekä vakavaraisuutta kuvaavaa omavaraisuusastetta. Liitteessä 3 on esitetty kuljetus-
muodoittain Suomen tilinpäätöstilastot ja niiden pohjalta laskettuja tunnuslukuja. Tilasto-
keskuksen toimittamat tilinpäätöstilastot ovat vuodelta 2007, joten niissä ei vielä näy 
vuoden 2008 lopulla Suomessakin alkaneen talouskriisin vaikutukset. Tavarakuljetus-
sektorilla on käynnistetty vuoden vaihteessa yt-neuvotteluita.  
 
Liikevaihto kuvaa yritysten toiminnan laajuutta, mutta se antaa todellista suuremman kuvan 
niiden yritysten liiketoiminnasta, jotka käyttävät paljon alihankintaa. Logistiikka-alalla 
tämä on yleistä varsinkin huolintaan painottuneilla yrityksillä. Suomen tavarakuljetus-
sektorin liikevaihdoksi on arvioitu 7 000 miljoonaa euroa. Kuorma-autoyritysten osuus 
liikevaihdosta on noin 70 % ja vesikuljetusten noin neljännes (Taulukko 19). (Tilasto-
keskus 2008b). Useat yritykset toimivat sekä henkilö- että tavarakuljetusmarkkinoilla ja 
tilastoinnissa liikevaihdot ilmoitetaan vain päätoimialan mukaan.  
 
Käyttökate-% kuvaa yrityksen varsinaisen liiketoiminnan tulosta ennen poistoja ja rahoitus-
eriä. Käyttökate-% sopii hyvin eri toimialojen yritysten tuloksellisuuden vertaamiseen. Eri 
kuljetusmuotojen käyttökate on kaikilla sektoreilla tyydyttävä. Heikkona käyttökate-
prosenttina pidetään alle 5 %:a ja hyvänä yli 15 %:a. Käyttökate on paras vesikuljetuksissa. 
Rautatieliikenteen lukuun sisältyy koko VR-konsernin tiedot. Vuonna 2007 käyttökate-% 
teollisuudessa oli 11 %, joten monella kuljetussektorilla suoriuduttiin teollisuutta 
paremmin.  
 
Kuorma-autoyritysten käyttökate-% on tasaisesti heikentynyt 2000-luvulla (Kuvio 55). 
Vuonna 1999 yritysten käyttökate-% oli 16,5 %, kun taas vuonna 2007 käyttökate-% oli 
enää 11,1%. Vesiliikenteessä käyttökate-% on vaihdellut eri vuosina. Vahvinta käyttökate 
on ollut rannikkoliikenteessä, josta Neste Oilin kuljetuksilla on suuri osuus. Ilmaliikenteen 
käyttökate-% on selvästi heikoin. Luvuissa on mukana myös henkilöliikennekuljetukset. 
(Tilastokeskus 2008b).  
 
Liiketulos-% ei ole vastaavasti yhtä hyvin vertailukelpoinen eri toimialojen tai liikenne-
sektoreidenkaan välillä, koska kuljetuksissa käytettävän kaluston hinta vaihtelee 
huomattavasti kuljetusmuodoittain. Pitkistä poistoajoista huolimatta myös investointien 
ajoitus vaikuttaa liiketulokseen. Suomen kuljetussektorilla liiketulos-% on heikko (< 5 %) 
kaikissa muissa kuljetusmuodoissa paitsi ilmakuljetuksissa (jonka luvut sisältävät myös 
henkilökuljetukset) (Tilastokeskus 2008b).  
 
Yritysten omavaraisuusaste kuvaa yrityksen rahoituksen rakennetta ja vakavaraisuutta. 
Mitä enemmän yrityksellä on omaa pääomaa, sitä paremmat mahdollisuudet sillä on 
maksaa vieraan pääoman lyhennyksiä ja korkoja ja näin ollen tehdä investointeja. Myös 
lainojen ehdot ovat vakavaraisilla yrityksillä paremmat. Nykyisessä rahoituskriisissä 
omavaraisuuden merkitys korostuu entisestään. Vuonna 2007 omavaraisuusaste oli hyvä 
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(> 40 %) kaikilla muilla kuljetussektoreilla paitsi maantiekuljetuksissa (Tilastokeskus 
2008b).  
 
Taulukko  19. Tavaraliikenteen taloudelliset tunnusluvut 2007 (Tilastokeskus 2008b, VR 2008, Finnair 
2008). 
 Maantie Rautatie Vesi Finnair Ilma*** 
Liikevaihto 
milj. € 
5 627,7 342,9 1 573,6 185,0 2 657,7 
Käyttökate-% 11,2  14,7* 13,0 na 9,4 
Liiketulos-% 5,0 0,8 4,6 6,5** 5,2 
Omavaraisuus- 
aste % 
30,8 84* 39,8 47,0** 44,7 
*Koko VR-konserni, jonka liikevaihdosta junarahtikuljetusten osuus 25 % 
**Koko Finnair Oyj, jonka liikevaihdosta lentorahtikuljetusten osuus 8,5 %  
*** sisältää henkilö- ja tavaraliikenteen. Tavaraliikenteen liikevaihdoksi on arvioitu 370 miljoonaa euroa.  
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Kuvio  55. Käyttökate-% eri liikennesektoreilla 1999-2005 (Tilastokeskus 2008b). 
*Sisältää myös henkilöliikenteen 
 
Palkkakulujen osuus kuljetussektorin yritysten liikevaihdosta on suurin kuorma-auto-
yrityksillä (Kuvio 56). Rautatieliikenteen luvuissa on mukana koko VR-konserni, joten se 
ei ole juuri verrattavissa muihin kuljetusmuotoihin. Aine- ja tarvikekäytön osuus on 
puolestaan suurin ilmaliikenteen yrityksillä. (Tilastokeskus 2008b, VR 2008).  
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Kuvio  56. Kuljetussektorin tuloslaskelman rakenne (Tilastokeskus 2008b, VR 2008). 
**Sisältää myös henkilöliikenteen 
 
Viimeisimmässä liikenne- ja viestintäministeriön (2006) Logistiikkaselvityksessä kuljetus-
alan yritykset totesivat alan suurimmaksi haasteeksi kustannusten nousun (Kuvio 57). 
2000-luvulla palkkakustannukset ovat nousseet alan liikevaihtoa nopeammin. Vuoden 2008 
palkankorotukset sattuivat yritysten kannalta huonoon ajankohtaan, kun loppuvuodesta 
kysyntä alkoi talouskriisin vaikutuksesta selvästi laskemaan. Vuoden 2008 alkuvuodesta 
ala kärsi korkeista polttoainehintojen korotuksesta. Tosin kuljetussopimusten ehtojen myötä 
hintojen korotukset on saatu siirrettyä asiakkailta perittäviin hintoihin (SKAL 2008b, 
Merenkulkulaitos 2008c). Vuodessa lopussa polttoaineen hinnat puolestaan laskivat 
ennätysjyrkästi.  
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Kuvio  57. Logistiikkapalveluyritysten kokemat uhat liiketoiminnalle (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2006). 
 
Logistiikkakustannusten osuus yritysten liikevaihdosta on 13 %, mikä on kansainvälisesti 
korkea osuus. Logistiikkakustannuksista puolestaan noin kolmasosa on kuljetus-
kustannuksia. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2006). Suomessa kuljetuskustannusten 
suureen osuuteen vaikuttavat pitkät kotimaan- ja ulkomaanliikenteen kuljetusmatkat sekä 
ohuet tavaravirrat. Sidosryhmähaastatteluissa korostettiin tarvetta kehittää kuljetusalan 
tuottavuutta sekä uusien toimintamallien käyttöönottoa. Näin voidaan vaikuttaa myös 
teollisuuden ja kaupan logistiikan kustannuksiin ja palvelutasoon.  
3.2.5 Kilpailutilanne 
 
Tavaraliikenteen yrityksiä on eniten kuorma-autolla (lähes 11 000), koska alalla on yhä 
paljon yhdenkin hengen yrityksiä (Taulukko 20). Alan yritykset ovat kuitenkin 
erikoistuneet esimerkiksi toiminta-alueen, käytettävän ajokaluston ja siten kuljetettavien 
tavararyhmien mukaan. Sidosryhmähaastatteluissa nähtiin, että ala tulee erikoistumaan 
nykyisestäänkin. Pienemmät kuorma-autoyritykset toimivat usein alihankkijoina 
suuremmille kuorma-autokuljetus- ja huolintaliikkeille. Viiden suurimman kuorma-
autoyrityksen/konsernin osuus markkinoista on silti alle 15 % (Largest Companies, 
Tilastokeskus 2008b).  
 
Rautatiekuljetuksissa ei ole syntynyt vielä kilpailua. Liikenne avattiin kilpailulle vuonna 
2006. Ratahallintokeskuksen (2007b) ja liikenne- ja viestintäministeriön (2007b) 
selvityksissä kartoitettiin rautatiekuljetusten kilpailun avautumisen vaikutuksia. Kilpailun 
on havaittu muissa maissa tiputtavan kuljetusten hintoja noin 15 %. Tarjontaa odotettiin 
syntyvän varsinkin metsäteollisuuden kuljetuksiin. Myös yhdysliikenteen avaaminen voisi 
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herättää Suomen markkinoiden kiinnostavuutta uusissa toimijoissa. Sidosryhmähaastatte-
luissa uskottiin, että uusia toimijoille markkinoille vielä tulee, vaikka niiden osuus 
kokonaiskuljetuksissa ei välttämättä nouse suureksi.  
 
Merikuljetuksissa on kilpailua useissa liikennetyypeissä (matkustajalauttojen rahtiliikenne, 
linjaliikenne Keski-Euroopan jälleenlaivaussatamiin, konttiliikenne). Irtolastiliikenteen on 
vähemmän Suomeen rekisteröityneiden varustamoyritysten kilpailua.  
 
Lentorahtiin on tullut toiseksi merkittäväksi toimijaksi Finnairin rinnalle ruotsalainen SAS.  
 
Taulukko  20. Tavaraliikenteen kilpailutilanteen tunnusluvut 2007 (Tilastokeskus 2008b, VR 2008, 
Largest Companies).  
 Maantie Rautatie Vesi Ilma*** 
Yritysten lkm 10 895 1 92 <10 
Liikevaihto/yritys 
1 000 € 
463 342 900 17 105 74 000 
5 suurimman 
osuus liike-
vaihdosta 
14,5 %* 100 % 70 %** 100 % 
*Schenker-konserni, Pohjolan liikenne -konserni, DSV-konserni, Ahola Transport, Oulun Autokuljetus 
**Sisältää sekä henkilö- että tavaraliikenteen  
***Luvut arvioita, liikevaihtoon (369 milj. €) laskettu Finnairin rahtiliikenteen ja DHL:n, TNT:n ja UPS:n 
koko liikevaihto  
 
Kuljetusalan yritysten lukumäärässä ei ole tapahtunut suurta määrällistä muutosta 
(Taulukko 21). Eri kuljetusmuotojen yritykset toimivat toisaalta selvästi erilaisilla 
sektoreilla. Toisaalta eri kuljetusmuodot muodostavat yhdessä kuljetusketjuja, jotka 
kilpailevat keskenään. Suomeen rekisteröityjen yritysten välisen kilpailun lisäksi 
kuljetusmuodot kokevat yhä enemmän ulkomaille rekisteröityjen yritysten ja niiden 
kulkuneuvojen kilpailua. Markkinoiden kansainvälistymistä on käsitelty tarkemmin 
seuraavaksi.  
 
Taulukko  21. Tavaraliikenteen yritysten lukumäärän kehittyminen 1995 – 2007 (Tilastokeskus 2008b).  
 1995 2000 2004 2005 2006 2007 
Tieliikenne 11 111 11 672 11 092 10 927 10 881 11 064 
Rautatieliikenne 1 1 1 1 1 1 
Vesiliikenne* 69 83 83 85 84 90 
Ilmaliikenne** <10 <10 <10 <10 <10 <10 
*Meriliikenteen tavarankuljetus (ei sisällä rannikko- ja sisävesiliikennettä)  
**Arvio  
3.2.6 Markkinan kansainvälistyminen 
 
Tavaraliikennemarkkinat ovat kansainvälistyneet Suomen ulkomaankuljetusten kasvun, 
Suomen markkinoilla toimivien ulkomaisten yritysten ja kulkuneuvojen määrän kasvun ja 
suomalaisten kuljetusyritysten kansainvälisen toiminnan lisääntymisen myötä.  
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Ulkomaisten yritysten ja kulkuneuvojen toiminta on vapainta Suomen vienti- ja tuonti-
kuljetuksissa. Suomalaisen tonniston osuus ulkomaan merikuljetuksista on tuonnissa 39 % 
ja viennissä 20 % (Merenkulkulaitos 2009). Venäjän rajan yli lähteneistä kuorma-autoista 
vain 10 % on suomalaisia (Tullihallitus 2007b). Ruotsin ja Norjan rajan ylittävistä 
kuljetuksista suomalaisten osuus on puolestaan korkea johtuen suomalaisten kuorma-auto-
kuljetusten halvemmista kustannuksista.  
 
Suomen ja Venäjän väliset rautatiekuljetukset hoidetaan VR:n ja RZD:n yhteistyönä. 
Liikenteessä käytetään kuitenkin vain venäläisiä vaunuja. Sidosryhmähaastatteluissa 
tuotiinkin esille tarve vastavuoroisuuden puitteissa sallia suomalaisten vaunujen 
liikennöinti myös Venäjän puolella. 
 
Lentorahdissa suomalaisella Finnairilla on vielä selvä markkinajohtajuus (66 %:n osuus 
Suomen ja ulkomaiden välillä kuljetetuista tonneista). Kansainvälisten pikarahtiyhtiöiden 
osuus on yhteensä 19 %. (Finavia 2009b).  
 
Suomeen ovat jo perustaneet tytäryhtiöitään merkittävimmät kansainväliset kuljetusalan 
toimijat eikä sidosryhmähaastatteluissa nähty, että uusija toimijoita olisi juuri tulossa. 
Ulkomaisten yritysten osuuden nähtiin kasvavan yritysten oman kasvun ja mahdollisten 
yritysostojen kautta.  
 
Suomen kabotaasi- ja cross trade -kuljetusten markkinoita on avattu EU-maihin 
rekisteröidyille kuljetusvälineille. Kotimaan rannikkoliikenteessä ulkomaisten alusten 
osuus kokonaiskuljetuksista on 64 % (Merenkulkulaitos 2008d). Kotimaan kuorma-auto-
liikenteen suoritteesta kabotaasin osuus on puolestaan 0,1 % (Eurostat 2008b).  
 
Kuorma-auto- ja meriliikenteessä Suomessakin pääkonttoriaan pitävät kuljetusyritykset 
ovat rekisteröineet kuljetuskalustoa ulkomaille (ulosliputus) tai perustaneet tytäryhtiöitä 
ulkomaille liikenteeseen, joka liittyy kuitenkin Suomeen. Liiketoiminnan ja kaluston 
siirtämisessä muihin maihin tavoitteena on hyödyntää ko. maisten edullisempaa kustannus-
tasoa (henkilöstö- ja verokustannukset) ja merenkulun osalta hyödyntää ko. maihin 
rekisteröidyille aluksille myönnettäviä tukia.  
 
Suomalaisten kuorma-autoyritykset ovat laajentaneet pääosin Itämeren markkinoille myös 
suomalaisten kuljetusasiakkaiden toiminnan kansainvälistymisen myötä. Suomalaisten 
kuorma-autoyritysten harjoittama kabotaasiliikenne on melko pientä. Myös suomalaisten 
varustamoiden toiminta Suomen markkinoiden ulkopuolella on pientä Suomen lipun heikon 
kilpailukyvyn takia. Sidosryhmähaastatteluissa suomalaisten kuljetusyritysten kansain-
välistymisen esteenä pidettiin lähinnä pääoman puutetta. Osaamisessa suomalaisilla olisi 
paljon tarjottavaa.  
 
Kaiken kaikkiaan Suomi on kuljetuspalveluiden nettotuoja muun paitsi lentoliikenteen 
osalta (Taulukko 22). Suomen nettotuonnin osuus on Itämeren suurempia Saksan lisäksi. 
Suomen kuljetuspalveluiden nettotuonti on vielä voimakkaasti kasvanut 2000-luvun aikana. 
(Tilastokeskus 2008a).  
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Taulukko  22. Tavaraliikenne vaihtotaseessa (tuonti ja vienti FOB-perusteisina) (milj. euroa) (Tilasto-
keskus 2008a). (Luvuille ei ole tehty rahanarvon muutoskorjausta).  
milj. euroa 1990 1995 2000 2004 2005* 2006* 2007*
Netto -144 -183 -1 171 -1 070 -1 544 -1 705 -2 221
Tulot 652 969 1 138 1 199 1 246 1 297 1 320
Menot 796 1 152 2 310 2 320 2 790 3 002 3 542
Tieliikenne
Netto 28 65 73 -56 -136 -123 -492
Tulot 50 101 122 132 132 132 133
Menot 22 36 49 188 268 255 625
Rautatieliikenne
Netto 44 -29 -16 -16 -16 -12 -8
Tulot 54 4 2 0 0 4 2
Menot 10 34 18 16 16 16 10
Vesiliikenne
Netto -231 -256 -1 279 -1 094 -1 458 -1 643 -1 762
Tulot 458 703 802 858 871 905 948
Menot 689 960 2 081 1 952 2 329 2 548 2 710
Lentoliikenne
Netto 15 39 51 40 60 76 40
Tulot 90 160 213 205 239 259 236
Menot 75 122 162 165 179 183 196
 
*ennakkotieto 
 
Logistiikka-alan yrityksen koko vaikuttaa selvästi yrityksen toiminnan kansainvälisyyteen. 
Suurien logistiikkayritysten toiminnasta vain 60 % liittyy Suomeen ja loput muihin maihin 
(Kuvio 58). Mikroyritykset toimivat taas yli 85 prosenttisesti Suomen markkinoilla. 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2006).  
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Kuvio  58. Logistiikkapalveluiden liiketoiminnan jakautuminen maantieteellisesti eri alueille. 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2006).  
 
3.2.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely 
 
Tässä luvussa käsitellään Suomen lainsäädännössä säädettyjä erityisesti liikennesektoria 
koskevia veroja ja maksuja, sektoria koskevia tukia sekä muuta sääntelyä. Luvussa ei 
käsitellä esimerkiksi yleistä yritysverotusta ja tai yritysten julkisia kehittämisavustuksia, 
jotka eivät ole toimialariippuvaisia.  
 
Maksut ja verot sekä tuet liittyvät siinä mielessä toisiinsa, että joissakin tapauksissa 
kuljetussektorin yritykset vapautuvat tietyistä maksuista ja veroista, mitä voidaan pitää 
epäsuorana tukemisena.  
 
Maksut ja verot 
 
Yrityksen tuloverotuksessa ja arvonlisäveroissa ei ole tavaraliikenteessä kuljetusmuoto-
kohtaisia eroja. Liikennesektoria koskevat maksut ja verot voidaan jakaa 1) infrastruktuurin 
käyttöön liittyviin maksuihin 2) kuljetuskalustoon liittyviin maksuihin ja 3) kuljetus-
kaluston käyttövoimaan liittyviin maksuihin (Taulukko 23).  
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Taulukko  23. Tavaraliikenteen liikevaihto, verot ja maksut sekä tuet 2007 (Tilastokeskus 2008b, Rata-
hallintokeskus, Merenkulkulaitos, Tullihallitus, Finavia, VR 2008).  
 Maantie Rautatie Vesi Ilma 
Suomen liike-
vaihto milj. €/v 
5 627,7 342,9 1 573,6 300* 
Maksut ja verot milj. €/v 
Infrastruktuuri-
maksut  
- 44,6 17,1+35** Ei arviota 
Kalustomaksut 90 - - - 
Polttoaineverot 380 - - - 
Maksut/ 
Liikevaihto % 
8,4 13,0 3,3 Ei arviota 
Tuet milj. €/v 
Kuljetusyritysten 
tuet 
- - 34,4 - 
Alueellinen 
kuljetustuki 
4,7 0,3 - - 
*Arvio Finnairin rahtiliikenteen ja DHL:n, TNT:n ja UPS:n liikevaihtojen perusteella 
**Suomeen rekisteröityjen lastialusten maksamat väylä- ja lästimaksut sekä arvio luotsaus- ja satama-
maksuista.   
 
Infrastruktuurimaksuja maksavat kaikki yleisiä liikenneväyliä käyttävät yritykset 
(Suomessa toimivat ja ulkomaiset yritykset). Infrastruktuurimaksuilla katetaan liikenne-
väylien investointi- ja ylläpitokustannuksia sekä liikenteen ohjauskustannuksia.  
 
Maantiekuljetukset ovat ainoa kuljetusmuoto, jossa ei ole suoraan infrastruktuurin käyttöön 
liittyviä maksuja tai veroja. Niiden infrastruktuurikustannuksia katetaan yritysverojen 
lisäksi ajoneuvokohtaisilla ja polttoaineverolla.  
 
Liikenne- ja viestintäministeriön nimittämä työryhmä valmistelee ehdotusta tiemaksujen 
käyttöönotosta Suomessa. Tiemaksuilla myös ulkomaisilta ajoneuvoilta voitaisiin periä 
kuluja infrastruktuurin käytöstä. Tiemaksuilla halutaan myös osaltaan ohjata ympäristö-
ystävällisempiin ja tehokkaammin kuljetuksiin. Pääkaupunkiseudulla valmistellaan esitystä 
alueellisesta ruuhkamaksusta. SKAL tukee tiemaksujen käyttöönottoa Suomessa, jotta 
myös ulkomaiset ajoneuvot osallistuivat tieinfrastruktuurin rahoittamiseen. Ruuhka-
maksuissa tulisi taas suosia hyötyliikennettä. Ympäristöperusteisten maksujen käyttöönotto 
nähtiin sidosryhmähaastatteluissa sinällään hyvänä, mutta maksujen ei tulisi nostaa alan 
kokonaiskustannuksia. Infrastruktuurimaksuille toivottiin myös korvamerkintää juuri 
liikennesektorin kehityshankkeisiin.  
 
Rautateiden ratamaksu- ja vero on pyritty asettamaan samalle tasolle kuorma-autoliikenteen 
maksamien verojen kanssa. Ratahallintokeskuksen (2007a) selvityksessä on kartoitettu eri 
maiden ratamaksuja. Suomen ratamaksut kattavat infrastruktuurin kustannuksista muuttuvat 
kustannukset, kun joissakin maissa on kokonaiskustannukset kattavia malleja. Joissakin 
maissa on käytössä mm. erillisiä ratapihamaksuja, kun Suomessa ratapihojen käyttö 
sisältyy ratamaksuun. Selvityksessä on ehdotettu Suomeen mm. rataverkon tasosta 
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riippuvia maksuja. VR:n haastatteluissa ei tullut esille tarpeita maksujen muutoksiin. Rata-
maksujen osuus VR Cargon liikevaihdosta oli vuonna 2007 noin 13 % (Ratahallintokeskus, 
VR 2008).  
 
Vesikuljetuksissa yritykset maksavat väylä- ja luotsausmaksuja, joiden maksutaso ja 
rakenne ovat herättäneet keskustelua usean vuoden ajan. Suomen Varustamot ry:n 
näkemyksen mukaan väylämaksut ovat viimeaikaisista alennuksista huolimatta liian 
korkeat. Maksut eivät ole yhdistyksen näkemyksen mukaan vieläkään kustannusvastaavia, 
koska väylämaksuilla on alettu kattamaan sellaisia menoja, jotka eivät aiemmin kuuluneet 
väylämaksuilla katettaviksi. Suomen Varustamot ry myös esitti, että alusten jääluokka tulisi 
ottaa väylämaksuissa nykyistä enemmän huomioon.  
 
Luotsausmaksujen osalta eri selvityksissä on nostettu esille maksujen suuruus eri satamia 
käytettäessä. Lounais-Suomen saariston takia Turun ja Naantalin satamiin on pitkät 
luotsausmatkat. Sidosryhmähaastatteluissa toivottiin lisää joustavuutta linjaluotsin käyttö-
mahdollisuuteen: englannin kielen salliminen ja aluskohtaisuusvaatimuksen poistaminen 
linjaluotsikirjan vaatimuksista.  
 
Lentokuljetuksissa ei ole vastaavasti lainsäädännössä määriteltyjä infrastruktuuri- tai muita 
maksuja, vaan laissa on ainoastaan todettu että Finavia perii liiketaloudellisesti määrättyjä 
maksuja. Lentoalan infrastruktuurimenoja ei kateta valtion budjetista, vaan Finavian 
tuloista. Finavia perii maksuja ylilentoliikenteeltä sekä laskeutumis- ja lennonvarmistus-
maksuja. Maksuilla katetaan sekä kiitoteihin että lentoasemiin liittyviä investointi- ja yllä-
pitokustannuksia. Suomessa liikennöi vähän puhtaita lentorahtikoneita, joten maksut on 
laskelmissa kohdistettu matkustajaliikenteelle.  
 
Tavaraliikenteen kuljetuskalustosta maksettavia erityisiä veroja ovat ainoastaan paketti- ja 
kuorma-autoista maksettava ajoneuvoveron osana maksettava käyttövoimavero. Käyttö-
voimavero riippuu ajoneuvon koosta. Vuonna 2009 tulee voimaan autoverolakia koskeva 
muutos, jossa pakettiautojen autovero perustuu jatkossa hankinta-arvon sijasta yleiseen 
kuluttajahintaan ja hiilidioksidipäästöjen tasoon. Yli 2 500 kilogramman eli tavaran-
kuljetuskyvyltään suurempien pakettiautojen verotuksessa annetaan vähennyksiä. Samalla 
luovutaan autoveroa vastaavan arvonlisäveron perinnästä EU-säännösten vastaisena. 
(Credita 2008). Kuorma-autoyritykset eivät voi enää jatkossa tehdä tätä arvonlisäveroa 
koskevaa vähennystä. SKALin arvion mukaan lain muutoksen lisäkustannus ajoneuvoa 
kohden tulee olemaan 1 000 – 2 000 euroa. SKAL on ehdottanut tavaraliikenteen käyttö-
voimaveron poistoa siinä tapauksessa, että Suomessa otetaan käyttöön tiemaksut.  
 
Kuljetusalan polttoaineveroa on tavara-autojen maksama bensiini- tai dieselöljyvero. Juna-, 
vesi- ja lentoliikenteessä polttoaineveroa ei tarvitse maksaa johtuen kansainvälisestä 
käytännöstä. EU:ssa harmonisoidaan polttoaineverotus vuoteen 2010 mennessä ja Suomen 
verotus on jo EU:n yleisellä tasolla. Raideliikenteestä suuri osa käyttää sähköä.  
 
Tuet 
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Merikuljetukset ovat ainoa kuljetusmuoto, jossa maksetaan alan yrityksille suoraa valtion-
tukea (Taulukko 24). Tukea myönnetään alan kansainvälisen luonteen takia. Merenkulun 
tuet ovat laajasti käytössä eri puolilla maailmaa ja tukijärjestelmillä myös kilpaillaan maan 
lipun alle tulevasta tonnistosta. Ulosliputuksella on puolestaan haittavaikutuksia Suomen 
merialan työllisyyteen ja alusliikenteen huoltovarmuuteen. Suomen lipun kilpailukyvyn 
parantamiseksi on tehty päätös ns. merenkulun kilpailukykypaketista, jolla laajennetaan 
Suomen merenkululle myönnettäviä tukia. Uusista tuista on laadittu notifikaatio Euroopan 
komissiolle. Valtionvarainministeriössä on käynnissä tonnistoverojärjestelmän uudistamis-
hanke, jolle tonnistoverotuksesta pyritään tekemään varustamoita kiinnostavampi. 
 
Maantie- ja rautatiekuljetuksissa myönnetään ainoastaan lastinantajille T&E-keskusten 
myöntämään alueellista kuljetustukea. Tuki on rajattu tiettyihin pohjoisten alueiden pk-
yritysten kuljetuksiin. Alueellista kuljetustukea on tarkasteltu kauppa- ja teollisuus-
ministeriön (2007) laajassa selvityksessä. Siinä todettiin mm. että tuki ei ohjaa tarpeeksi 
käyttämään Pohjois-Suomen omia satamia. Käsillä olevan selvityksen sidosryhmä-
haastatteluissa SKAL näki, että kuljetustukea olennaisempaa on kehittää pohjoisten 
alueiden kuljetusinfrastruktuuria. Parissa muussa haastattelussa taas nähtiin, että tukitasoa 
tulisi nostaa vientikuljetuksissa lähemmäksi Ruotsissa käytettävää tasoa. Tuen käytöstä 
kotimaan kuljetuksissa oli eriäviä mielipiteitä. Alueellista kuljetustukea laajennettiin jonkin 
verran 1.1.2009 alkaen samalla, kun päätettiin tukijärjestelmän jatkamisesta vuoteen 2013.  
 
EU sallii junakuljetusten ja intermodaalikuljetusten tuen. Tosin näissäkin tuissa on 
kysymys enemmän hankekohtaisista kehittämistuista kuin jatkuvaluontoisista liikenteen 
tuista. Lentorahtiliikenteessä ei makseta tukia.  
 
Kaiken kaikkiaan sidosryhmähaastatteluissa nähtiin, että tukia tulisi välttää kilpailun 
vääristymisen estämiseksi. Merenkulun tuet nähtiin tarpeellisena kansainvälisen kilpailu-
asetelman takia. SKAL esitti, että uusien ympäristövaatimusten mukaisten moottorien 
hankintaa voisi myöntää julkista tukea eräiden muiden EU-maiden tapaan. Myös EK:n 
mielestä tämäntyyppistä tukea voisi selvittää yhtenä keinona edistää ympäristövaatimusten 
saavuttamista.  
 
Eri liikennesektorin yritysten toimintaedellytyksiin vaikuttaa vahvasti käytettävissä olevan, 
julkisesti rahoitetun liikenneinfrastruktuurin taso. Investoinnit yhden liikennemuodon 
infrastruktuuriin parantaa sen kilpailukykyä muihin muotoihin nähden. Tässä selvityksessä 
näitä julkisen sektorin panostuksia ei käsitellä.   
 
Muu julkinen sääntely 
 
Selvitystä varten tehdyissä sidosryhmähaastatteluissa muuksi keskeiseksi julkiseksi 
sääntelyksi nostettiin tiukentuvat ympäristövaatimukset, jotka koskevat kaluston energia-
tehokkuutta ja päästöjä ilmaan. Myös kuljetusasiakkaat vaativat yhä useammin kuljetus-
yrityksiltä ympäristöjärjestelmiä ja ympäristövaikutusten seurantaa.  
 
Merkittävin valmisteilla oleva uusi ympäristövaatimus on alusliikenteelle suunnitellut 
erityismerialueiden alusliikenteen polttoaineen rikkipitoisuusrajat. Vuoteen 2015 mennessä 
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käyttöönotettavan 0,1 %:n rikkipitoisuusrajan on arvioitu maksavan Suomen varustamoille 
noin 800 miljoonaa euroa vuodessa, josta seuraisi rahtihintojen 30 – 50 %:n nousu6 
(Helsingin Sanomat 2008b, Iikkanen 2009b). Sidosryhmähaastatteluissa rajaa pidettiin liian 
tiukkana näin nopealla aikataululla. Rikkirajojen lisäksi valmistellaan tiukennuksia meri-
liikenteen typpi- ja hiilidioksidimääräyksiin. Rajoitusten lisäksi EU on tuonut esille yhtenä 
ratkaisuna merenkulun päästökaupan. Päästökaupan on arvioitu nostavan merirahteja 5 – 
10 % (Iikkanen 2009b).  
 
Useissa haastatteluissa tiukentuvia ympäristövaatimuksia nähtiin sinällään tarpeellisena ja 
sääntelyn kautta uskotaan saavutettavan suuremmat vaikutukset kuin yritysten itse 
käyttöönottamilla ratkaisuilla. Olennaista ympäristövaatimusten käyttöönotossa ovat 
riittävän pitkät siirtymäajat sekä ympäristövaatimuksista sopiminen YK:n alaisten 
järjestöjen kautta. Pelkästään EU:ta koskevat vaatimukset jättävät Venäjän regulaation 
ulkopuolelle, jolloin venäläiset voivat kilpailla Suomen kuljetusmarkkinoilla alemmilla 
kustannuksilla. Sekä ympäristövaatimuksissa ja -maksuissa tulee ottaa huomioon Suomen 
kuljetusten erityispiirteet, joita ovat pitkät kuljetusmatkat niin kotimaassa kuin Suomen ja 
päämarkkinoiden välillä. Myös talvimerenkulku aiheuttaa lisävaatimuksia konetehoille ja 
siten synnyttää liikennesuoritteeseen nähden enemmän päästöjä.   
 
3.2.8 Työvoiman saatavuus 
 
Tavarakuljetussektorilla suurin pula on ollut kuorma-auton ja erityisesti yhdistelmäajo-
neuvojen kuljettajista (TEM 2008b). Henkilöstön saatavuus on ollut erityisen ongelmallista 
pääkaupunkiseudulla, jossa ruuhkaisuus tekee työstä stressaavampaa ja haastavampaa ja 
jossa kuljettajan palkan ostovoima on heikompi. Myös meripuolella miehistön 
saatavuudessa on ongelmia.  
 
Jo alkusyksystä 2008 kuorma-autonkuljettajista alkoi olla parempi tarjonta rakennus-
sektorin hiljennyttyä. Talven 2008-2009 aikana on myös käynnistetty kuljetusalan yt-
neuvotteluita. Silti sidosryhmähaastatteluissa nähtiin, että nyt käsillä olevan voimakkaan 
eläköitymisen takia työvoiman saatavuudessa tulee olemaan jatkossakin ongelmia. 
 
Vuonna 2009 voimaan astuva ammattiinpääsydirektiivi tiukentaa kuorma-auton kuljettajien 
pätevyys- ja koulutusvaatimuksia. Tämä tulee hankaloittamaan varsinkin sesonki- ja 
sijaiskuljettajien saatavuutta. Tilannetta helpottaa se, että Puolustusvoimat alkoi vuoden 
2009 alusta kouluttamaan tarvitsemiaan kuorma-autonkuljettajia uusien vaatimusten 
mukaisesti.  
 
Tie- ja merikuljetussektoreilla alan liitot ovat aktiivisesti markkinoineet alaa sen imagon ja 
houkuttelevuuden parantamiseksi. Lähinnä maantiekuljetuksissa on hyödynnetty 
ulkomaista työvoimaa (Virosta ja Venäjältä). Muuten alan turvallisuusvaatimukset 
vaikeuttavat suomea osaamattoman henkilöstön käytön. Sidosryhmähaastatteluissa 
                                                 
6
 Laskettu kesän 2008 polttoaineen hinnoilla, jotka olivat tämän selvityksen valmistumisajan hintoja selvästi 
korkeammat 
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toivottiin pitkäjänteistä työperäisen maahanmuuton politiikkaa, jolla taataan tarvittavan 
ammatti- ja kielitaidon omaavan henkilöstön saatavuus.  
 
3.3 Maantiekuljetukset 
3.3.1 Markkinan yleiskuvaus  
 
Vuonna 2007 kotimaan kuljetussuorite suomalaisilla kuorma-autoilla oli 25,9 miljardia 
tonnikilometriä. Tästä 56 % oli teollisuuden, 17 % kaupan ja 15 % rakennusalan 
kuljetuksia. Kuljetuksista 27 % oli kappaletavaran, 23 % massatavaran, 12 % puutavaran ja 
12 % säiliöautokuljetuksia. (Tilastokeskus 2008d.) Seuraava kuvio (Kuvio 59) havainnol-
listaa tiekuljetusten merkitystä eri teollisuussektoreilla. Tiekuljetusten osuus on suurin 
niillä sektoreilla, joilla kuljetukset koostuvat tiheistä ja lyhyistä kuljetuksista. Arvotavaran 
valmistuksen osalta taas nähdään, että alan korkeasta liikevaihdosta huolimatta sektori 
synnyttää vähiten kuljetussuoritetta. Kaupan kotimaankuljetukset hoidetaan lähes täysin 
kuorma-autoilla. Suomen tiheiden roro-alusyhteyksien takia kuorma-autot ja perävaunut 
soveltuvat hyvin kaupan Euroopan-tuontiin.  
 
 
Kuvio  59. Suomen tuotanto ryhmiteltynä viennin arvon, liikevaihdon ja kuljetussuoritteen perusteella. 
(Tiehallinto 2007).  
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Maantiekuljetukset voidaan jakaa mm. seuraaviin osasegmentteihin:  
• Kuljetusten alueellisen jakautumisen mukaiset segmentit 
o taajamien jakeluliikenne, joka suoritetaan pääosin kuorma-autoilla ja 
pakettiautoilla, mutta myös takseilla ja henkilöautoilla  
o kotimaan runkokuljetukset sekä kansainväliset kuljetukset, jotka suoritetaan 
pääosin kuorma-autoilla ja ajoneuvoyhdistelmillä  
o transitokuljetukset 
o kabotaasi- ja cross trade -kuljetukset7 
• Aikataulutettu systeemiliikenne ja tilauskuljetukset 
• Teollisuuden ja kaupan omat kuljetukset sekä ulkoistettu ammattimainen liikenne  
• Intermodaalikuljetukset (kuorma-autojen kuljetukset ulkomaan alusliikenteessä ja 
yhdistettyjen kuljetusten junissa) 
• Erikoiskalustoa vaativat kuljetukset (esim. säiliöautokuljetukset ja erikois-
kuljetukset).  
 
Vuonna 2007 suomalaisten ajoneuvojen kotimaan maantiekuljetussuorite oli 26.0 miljardia 
tonnikilometriä. (Tilastokeskus 2008a). Kotimaan kuljetukset painottuvat Etelä-Suomeen 
lääniin, johon liittyvien kuljetusmäärien osuus koko maassa kuljetetuista tonneista on 
kolmannes (Tilastokeskus 2008d). 
 
Eurostatin (2008b) mukaan ulkomaisten ajoneuvojen suorittamat kabotaasikuljetukset 
Suomessa olivat vuonna 2006 noin 26 miljoonaa tonnikilometriä. Suomalaisten ajo-
neuvojen kabotaasikuljetukset olivat puolestaan 147 miljoonaa tonnikilometriä ja cross 
trade -kuljetukset 84 miljoonaa tonnikilometriä vuonna 2007 (Tilastokeskus 2008d).   
 
Maantiekuljetusmarkkinoilla on yhä enemmän yleistynyt, että suuret kuljetusyritykset ja 
huolintaliikkeet laativat teollisuuden ja kaupan kanssa kuljetussopimukset ja niiden 
alihankkijoina toimivat pienemmät kuljetusliikkeet suorittavat varsinaisia kuljetuksia. 
Taustalla tässä kehityksessä on se, että kuljetusasiakkaat haluavat tehdä yhä kattavampia ja 
erilaisia logistiikkapalveluita yhdistäviä sopimuksia yhä harvempien palveluiden tarjoajien 
kanssa. Huolinta-ala on puolestaan yhä enemmän keskittynyt ja alan yritykset ovat hyvin 
suuria. Varsinaiset kuljetusliikkeet ovat usein melko pieniä perheyrityksiä.  
 
Ammattimaisen liikenteen osuus kotimaan kuljetussuoritteesta on 91,8 %, mikä on Ruotsin 
jälkeen korkein osuus EU-27-maissa (Eurostat 2008a). Liikenne- ja viestintäministeriön 
(2006) logistiikkaselvitykseen vastanneista yrityksistä 90 % oli ulkoistanut kuljetuksensa 
joko kokonaan tai osittain. Eniten kuljetuksia ovat ulkoistaneet Suomessa toimivat kansain-
väliset yritykset ja vientiyritykset. Kotimarkkinayrityksistä alle puolet oli ulkoistanut yli 
75 % kuljetuksistaan. Vuoteen 2010 mennessä kuljetusten ulkoistamista lisäävät eniten 
vienti- ja kotimarkkinayritykset.  
                                                 
7
 Kabotaasikuljetukset tarkoittavat suomalaisten kuorma-autojen tekemiä kuljetuksia toisen maan sisäisessä 
liikenteessä. Crosstrade-kuljetukset tarkoittavat suomalaisten kuorma-autojen tekemiä kuljetuksia kahden 
muun maan välisessä liikenteessä (eli ns. kolmansien maiden välinen liikenne).  
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3.3.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät  
 
Kotimaan kuljetukset  
 
Kotimaan tiekuljetukset suomalaisilla kuorma-autoilla ovat tällä vuosikymmenellä olleet 
noin 400 miljoonaa tonnia vuodessa (Kuvio 60). Tavarakuljetukset ilman maa-ainesten 
kuljetuksia ovat vaihdelleet vuosittain noin 210 ja 230 miljoonan tonnin välillä. (Tilasto-
keskus 2008d.) Vuoden 2008 viimeisellä neljänneksellä muiden kuin maa-ainesten 
kuljetukset laskivat edellisvuoden vastaavaan kauteen nähden 14 %, mutta vuoden 2007 
lopulla kuljetusten määrä olikin poikkeuksellisen korkea. (Tilastokeskus 2009a).  
 
0
50
100
150
200
250
300
350
400
450
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Suomalaisten ajoneuvojen kotimaan 
tierahtiliikenne (milj. t)
Maa-ainekset
Muut 
 
Kuvio  60. Kotimaan tierahtiliikenne 2000 – 2008 suomalaisilla kuorma-autoilla (Tilastokeskus 2008d 
ja 2009a).  
 
Tammikuussa 2009 valmistuneessa Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry:n (2009) 
kuljetusbarometrissä kysyttiin järjestön jäsenyrityksiltä niiden talouden nykytilasta ja 
lähiajan näkymistä. Vastaajista 52,9 % totesi, että yrityksen kuljettamat tonnimäärät olivat 
vähentyneet syys-joulukuussa 2008. 58,8 % odottaa kuljetusmäärien laskevan myös vuoden 
2009 alkukuukausina. Globaalilla talouskriisillä on jo siis selkeitä vaikutuksia kuljetuksiin. 
Noin 10 % vastasi kuljetusmäärien kasvaneen ja kasvavan myös kevään 2009 aikana.   
 
Selvitystä varten tehdyissä sidosryhmähaastatteluissa nostettiin tulevaisuuden kuljetuksiin 
vaikuttavina tekijöinä teollisuustuotannon siirtyminen yhä enemmän ulkomaille. Tällöin 
kuljetussuoritteet jäljelle jääviin teollisuusyksiköihin kasvavat. Verkkokaupan ja paluu-
logistiikan yleistyminen sirpaloittaa kuljetuseriä ja lisää ko. sektoreiden logistiikkaan 
erikoistuneita toimijoita.  
 
1990-luvun puolivälistä lähtien kotimaan tiekuljetukset ovat kasvaneet selvästi BKT:n ja 
teollisuustuotannon kasvua hitaammin. Merkittävimpänä syynä tässä on kuljetus-
intensiteetiltään alhaisten elektronisten ja sähköteknisten tuotteiden valmistuksen 
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lisääntyminen. Kuljetusintensiteetillä tarkoitetaan tarkastellun toimialan arvonlisäyksen ja 
kuljetussuoritteen suhdelukua. Kuljetusintensiteettiin perustuvan kotimaan tavaraliikenne-
ennusteen mukaan tiekuljetukset tulevat kasvamaan 34,5 miljardiin tonnikilometriin 
vuonna 2020 (Kuvio 61). (Iikkanen et al. 2004.) Kasvua vuodesta 2007 olisi 33 %. 
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Kuvio  61. Kotimaan tierahtiliikenteen ennuste (miljardia tkm) (Iikkanen et al. 2004). 
 
Eurostatin (2008a) tilastojen mukaan ulkomaisten ajoneuvojen suorittamat kabotaasi-
kuljetukset Suomessa ovat olleet reilut 20 miljoonaa tonnikilometriä vuosittain (Taulukko 
24). Kabotaasin osuus kotimaan kokonaiskuljetuksista on 0,1 %. Laillisen kabotaasin 
lisäksi maassa on havaittu laitonta kabotaasia.  
 
Taulukko  24. Ulkomaille rekisteröityjen kuorma-autojen kabotaasiliikenne Suomessa (Eurostat 2006 
ja 2008a). 
Vuosi 2003 2004 2005 2006 
milj. tonni-km 26 14 22 26 
 
Kabotaasi kohdistuu eniten Etelä-Suomen satamien lähialueiden kuljetuksiin. Suomen 
kabotaasimarkkinat avautuivat vappuna 2008 myös uusille EU:n jäsenmaille, joista lähinnä 
baltialaisten arvioidaan olevan kiinnostuneita Suomen sisäisistä kuljetuksista. Kabotaasi-
kuljetusten oletetaan kasvavan jossain määrin. Kasvua edistävät lähinnä kuljettaja- ja 
kalustopula Suomessa sekä baltialaisten kuljetusliikkeiden alhaisemmat kustannukset. 
Kabotaasin kasvua rajoittavat puolestaan laillisen kabotaasin tilapäisyysvaatimuksista 
aiheutuvat vaikeudet hyödyntää kabotaasia kustannustehokkaasti. (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2008b). EU:ssa on laadittu ehdotus kabotaasioikeuden rajaamiseksi 
kolmeen kertaan viikossa. EU:n parlamentti on laatinut myös ehdotuksen kabotaasi-
rajoitusten poistamisesta vuoteen 2014 mennessä.  
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Ulkomaan kuljetukset  
 
2000-luvulla suomalaisilla kuorma-autoilla tehtyjen kansainvälisten kuljetusten huippu-
vuosi oli 2004, jolloin kuljetuksia oli lähes 8 miljoonaa tonnia (Kuvio 62). Tällöin vienti-
kuljetuksia oli muita vuosia yksi miljoonaa tonnia enemmän. Viime vuosina kansainväliset 
kuljetukset ovat vakiintuneet 7 miljoonaan tonniin vuodessa. Tuontikuljetusten osuus 
ulkomaankuljetuksista on suurin ja sen määrä on kasvanut eniten vuosikymmenen alku-
vuosiin nähden. Kuljetuksista puolet on Pohjoismaihin liittyviä vienti- ja tuontikuljetuksia. 
Vajaa kolmannes on Venäjän tuontikuljetuksia. (Tilastokeskus 2008d.) 
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Kuvio  62. Ulkomaan tierahtiliikenne suomalaisilla kuorma-autoilla 2000 – 2007 (Tilastokeskus 2008d).  
 
Ulkomaisen kaluston osuus raskaan liikenteen suoritteista Suomen teillä on noin 6 % ja sen 
on arvioitu kasvavan lähes kaksinkertaiseksi vuoteen 2015 mennessä. Vuonna 2005 
ulkomaisten kaluston liikennesuorite Suomessa oli 176 milj. kilometriä, josta 88 milj. km 
oli Venäjän maarajan ylittävää, 73 milj. km merirajan ylittävää ja 15 milj. km muun maa-
rajan ylittävää. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2007c).  
 
Suomen maarajan ylittää vuosittain noin 1,1 miljoonaa kuorma-autoa, joista lähes 80 % 
ylittää Suomen ja Venäjän välisen rajan (Tullihallitus 2007b ja 2007c). Talouskriisin myötä 
Venäjän rajan ylittävä kuorma-autoliikenne on vähentynyt noin 11 000 kuorma-autosta 
viikossa noin 7 500 kuorma-autoon viikossa. Erityisesti ovat vähentyneet henkilöautojen 
transitokuljetukset johtuen venäläisten vaikeuksista saada autolainaa. (Helsingin Sanomat 
2008a). Kuljetusmäärien palautuessa transitoautoja suunnitellaan toimitettavan Venäjälle 
muillakin kuljetusmuodoilla rajaruuhkien välttämiseksi. Kotkasta vietiin vuoden 2008 
lopulla 30 000 autoa laivoilla Pietariin (Kauppalehti 2009). Myös VR on suunnitellut 
autojen kuljettamista junilla.  
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3.3.3 Lainsäädännöllinen tausta  
 
Vuonna 1991 luovuttiin kuorma-autoalan liikennelupien myöntämisen tarveharkinnasta ja 
siirryttiin soveltuvuusharkintaan. Toisen omistaman tai hallitseman tavaran kuljettaminen 
korvausta vastaan edellyttää asianmukaisen luvan. Luvan vaatimisella halutaan varmistaa, 
että tarjolla on laadukkaita ja turvallisia kuljetuspalveluita ja yrittäjät ovat ammattitaitoisia 
ja vastuuntuntoisia. Lupien määrää tai toiminnan laatua tai laajuutta ei kuitenkaan rajoiteta 
eli jokainen ehdot täyttävä hakija saa luvan. 1.9.2006 astui voimaan Laki kaupallisista 
tavarankuljetuksista tiellä (693/2006), joka korvasi vanhan luvanvaraisesta tavara-
liikenteestä annetun lain (342/1991).  
 
Yhdessä EU/ETA-alueen maassa myönnetyllä liikenneluvalla (eli ns. yhteisöluvalla) voi 
harjoittaa vapaasti ulkomaankuljetuksia ja rajoitetusti kabotaasikuljetuksia EU/ETA-
alueella. Tämän alueen ulkopuolisissa kansainvälisissä kuljetuksissa noudatetaan maiden 
kahdenkeskisiä tieliikennesopimuksia ja CEMT-lupajärjestelmää.  
 
3.3.4 Taloudelliset tunnusluvut  
 
Kuorma-autokuljetussektorin tilinpäätöstiedot on esitetty yksityiskohtaisemmin liitteessä 3. 
Lisäksi suurten ja pk-yritysten tilinpäätöstietoja on esitetty liitteessä 4.  
 
Kuten edellä todettiin, suomalaisten kuorma-autojen vuosittaiset kuljetusmäärät ovat 
pysyneet melko samoina 2000-luvun ajan. Vastaavasti alan liikevaihto vuoden 2008 rahaan 
muutettuna on pysynyt lähes muuttumattomana (Kuvio 63).   
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Kuvio  63. Kuorma-autokuljetusten liikevaihto miljoonaa euroa vuoden 2008 rahassa ja yritysten 
määrä (yritykset, joiden liikevaihto vähintään 30 000 € vuodessa) (SKAL).  
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Palkka- ja polttoainekustannukset muodostavat noin 70 % tavara-ajoneuvokohtaisesti 
lasketuista kustannuksista (Kuvio 64). (SKAL 2008c). Vuonna 2008 kuorma-autoliikenteen 
kustannuksia nosti polttoaineen ennätysnopea nousu alkuvuodesta sekä palkkojen ja 
välillisten palkkojen korotukset. Loppuvuoden polttoainehintojen jyrkän laskun takia alan 
kustannusten nousu oli joulukuussa 2008 vain 1,7 % edellisvuoden joulukuuhun verrattuna. 
(Tilastokeskus 2009b.)  
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Kuvio  64. Eri ajoneuvojen keskimääräinen kustannusjakauma (SKAL 2008c).  
 
SKAL on laskenut taloudelliset tunnusluvut niille kuorma-autoyrityksille, joiden liikevaihto 
on vähintään 30 000 € vuodessa. Näin tarkastelusta jää pois ns. pöytälaatikkoyrityksiä. 
SKALinkin tilaston mukaan yrityskohtainen liikevaihto on noussut 2000-luvulla (Taulukko 
25). Yritysten kannattavuus ja nettotulos ovat kuitenkin heikentyneet. Syynä tähän on alan 
kustannusten (erityisesti polttoaine- ja työvoimakustannusten) voimakas nousu (Kuvio 65). 
Kiinteän pääoman tuottoaste on heikentynyt pk-yrityksillä ja parantunut suurilla yrityksillä, 
koska suuret yritykset käyttävät yhä useammin pieniä yrityksiä alihankkijoina (liite 4). 
Tällöin suurille yrityksille syntyy suhteessa enemmän liikevaihtoa omaa kalustoa kohden.   
 
Taulukko  25. Kuorma-autoyritysten oikaisemattomien tunnuslukujen kehittyminen 2001 – 2005 
(yritykset, joiden liikevaihto alalla vähintään 30 000 €) (SKAL).  
Vuosi Liikevaihto/ 
yritys milj. € 
Käyttökate-% Nettotulos-% 
2001 0,38 14,2 0,3 
2002 0,42 13,5 0,8 
2003 0,43 12,8 0,6 
2004 0,45 11,0 0,4 
2005 0,48 9,7 0,1 
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Kuvio  65. Tieliikenteen kuljetuskustannusten kehitys (indeksi 1995 = 100) (SKAL).   
 
SKALin (2009) tuoreimmassa kuljetusbarometrissa 50,3 % kyselyyn vastanneista kuorma-
autoyrityksistä totesi, että yrityksen kannattavuus oli pysynyt ennallaan syys-joulukuussa 
2008. 34,9 %:lla kannattavuus oli heikentynyt. 46 % arvioi, että kannattavuus tulee heikke-
nemään tulevan neljän kuukauden aikana.  
 
Alan haastatteluissa nähtiin, että kustannukset tulevat nousemaan jatkossa mm. tiukke-
nevien työaikasäännösten ja uusien ympäristövaatimusten takia. Palkkakustannusten 
nousua on vaikea siirtää asiakkaiden hintoihin. Alkuvuoden 2008 suuri polttoaineiden 
korotus saatiin siirretty pääosin hyvin kuljetussopimusten tasoihin (SKAL 2008b). SKAL 
on laatinut yleiset maanteiden kuljetuspalveluehdot (Logterms 2008), joiden avulla pyritään 
mm. helpottamaan yleisten kustannusmuutosten huomioonottamista kuljetushinnoissa.  
 
Sidosryhmähaastatteluissa nostettiin esille useita keinoja, joilla alan kustannustason 
nousuun voidaan vastata. Alan toimintamalleja ja tehokkuutta tulisi parantaa useiden 
toimijoiden yhteisillä kehityshankkeilla. Yhteinen kehittäminen ja laatuajattelu lisäävät 
kumppanuutta myös kuljetusasiakkaisiin nähden, minkä seurauksena hintapainotteisen 
kilpailun toivotaan vähenevän.   
 
3.3.5 Markkinasektorin kilpailutilanne  
 
Tilastokeskuksen (2008b) mukaan Suomessa oli vuonna 2007 noin 11 000 kuorma-auto-
liikenteen yritystä. SKALin laskelmien mukaan alalla oli vuonna 2005 noin 8 200 
kuljetusyritystä, jonka liikevaihto oli vähintään 30 000 € vuodessa. Kuljetusliikkeet ovat 
usein erikoistuneet tiettyjen tavaralajien tai kuorma-autotyyppien kuljetuksiin. Pienet 
yritykset toimivat varsin paikallisesti. Nämä seikat vähentävät tosiasiallista kilpailua 
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sektorilla. Haastatteluissa nähtiin, että yritysten erikoistuminen tulee vielä lisääntymään 
nykyisestä.  
 
Tieliikennealan yritysten määrä Suomessa on laskenut 1990-luvun lopulta ja yritysten 
keskikoko on kasvanut. Alalla on silti vielä paljon pieniä yrityksiä. SKALin mukaan 
varsinkin yhden hengen yrityksille löytyy yhä harvemmin jatkajia, ja yhä useammin 
omistaja myy eläkkeelle siirtyessään auton alan toiselle yritykselle.  
 
Suurimmat toimijat kuorma-autokuljetusalalla ovat Schenker ja Pohjolan Liikenne -
konserni, johon kuuluvat Transpoint ja SP Transit (Taulukko 26). Varsinkin kansain-
välisillä toimijoilla merkittävä osuus liikevaihdosta tulee huolintatoiminnasta. Listatut 25 
yritystä kattaa vajaan neljänneksen Suomen kuorma-autokuljetusten liikevaihdosta. 
Valtaosa suurimpien yritysten pääkonttoreista sijaitsee Helsingissä, mutta listassa on 
mukana myös useita Pohjois-Suomen yrityksiä. (Largest Companies, Tilastokeskus 2008b).  
 
Kilpailutilannetta kansainvälisissä ja kabotaasikuljetuksissa käsitellään seuraavassa, 
kansainvälistymistä koskevassa luvussa.  
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Taulukko  26. Suurimmat yritykset tieliikenteen tavarankuljetuksissa ja niiden markkinaosuus 
kuorma-autokuljetusten liikevaihdosta (Largest Companies, Tilastokeskus 2008b).  
Yritys Paikkakunta Liikevaihto milj. € Markkinaosuus %
Schenker Cargo Oy Helsinki 205 3,6 %
Schenker Express Oy Helsinki 33 0,6 %
Transpoint Oy Ab Helsinki 190 3,4 %
Transpoint Cargo Oy Tampere 67 1,2 %
SP Transit Finland Ltd Oy Helsinki 50 0,9 %
DSV Road Ab Vantaa 118 2,1 %
DSV Air & Sea Ab Vantaa 30 0,5 %
Ahola Transport Ab, Oy Kokkola 73 1,3 %
Oulun Autokuljetus Oy Oulu 52 0,9 %
Suomen Kiitoautot Oy Kuopio 51 0,9 %
A-Logistiikka Oy Atria 48 0,9 %
Nybrok Oy Uusikaupunki 46 0,8 %
Haanpaa Oy Vantaa 45 0,8 %
Tuoretie Oy Seinäjoki 45 0,8 %
Napapiirin Kuljetus Oy Rovaniemi 41 0,7 %
SE Mäkinen Logistics Oy Vantaa 37 0,7 %
Hangartner Oy Helsinki 32 0,6 %
DHL Exel Supply Chain (Finland) Oy Vantaa 31 0,6 %
Teljän Kuljetus Oy Kokemäki 27 0,5 %
Swanline Oy Kempele 24 0,4 %
Transport Savikko Yhtiöt Oy Oulu 21 0,4 %
Hoyer Finland Oy Helsinki 20 0,4 %
Kuljetusliike Kalevi Huhtala Oy Pori 19 0,3 %
Pentti Hämeenaho Oy Raahe 18 0,3 %
Kuljetusliike Kantola & Koramo Oy Kuusamo 17 0,3 %
Yhteensä 1 340 23,8 %
Kuorma-autoala yhteensä 5 627 100,0 %
 
 
3.3.6 Markkinan kansainvälistyminen  
 
Suomen ja EU/ETA-alueen väliset sekä rajoitetusti maan sisäiset kabotaasikuljetukset ovat 
vapaita yhteisöluvan omaaville ajoneuvoille. Muut kansainväliset kuljetukset ovat vapaita 
valtioiden kahdenkeskisten sopimusten mukaisesti.   
 
Suomen kuljetusmarkkinoilla toimii useita kansainvälisten kuljetusyritysten tytäryhtiöitä. 
Suurimpia kansainvälisiä toimijoita ovat Schenker ja DHL, joiden liikevaihdosta 
varsinaiset maantiekuljetukset muodostavat tosin vain osan. Kansainväliset yritykset 
Suomessa toimivat enemmän kuljetushuolinnassa ja alihankkivat varsinaiset kuljetus-
operaatiot suomalaisilta yrityksiltä. Selvitystä varten tehdyissä sidosryhmähaastatteluissa ei 
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uskottu, että Suomeen olisi enää juuri tulossa uusia ulkomaisia toimijoita, vaan merkittä-
vimmillä yrityksillä on jo täällä toimintaa.  
 
Kuten edellä todettiin, ulkomaisten ajoneuvojen liikenteen osuudeksi Suomen ulkomaan 
liikenteestä on arvioitu 6 %. Kabotaasin osuus kotimaan liikenteestä on 0,1 % (Eurostat 
2008b).   
 
Suomeen saapuu ulkomaisia kuorma-autoja satamien alusliikenteessä sekä Ruotsin, Norjan 
ja Venäjän maarajojen yli. Satamien kautta saapuvien kuorma-autojen rekisteröintimaata ei 
tilastoida. Liikenne- ja viestintäministeriön (2008b) selvityksen mukaan aluksissa saapuu 
varsinkin Ruotsiin, Viroon ja Saksaan rekisteröityjä ajoneuvoja.  
 
Venäjän rajan yli maasta lähtevistä kuorma-autoista 74 % on Venäjälle rekisteröityjä ja 
vain 10 % Suomeen rekisteröityjä (Tullihallitus 2007b). Syynä tähän ovat mm. venäläisten 
alhaisemmat kuljetuskustannukset, venäläisten halu hoitaa itse tuontikuljetukset ja 
venäläisten kuljettajien paremmat edellytykset hoitaa kuljetuksiin liittyvä byrokratia 
(TEDIM 2004). SKAL painottaa Suomen viranomaisten roolia ja aktiivisuutta, jotta 
suomalaisten kuorma-autoyritysten toimintamahdollisuuksia Venäjän-liikenteessä saadaan 
parannettua. Venäjän-liikenne on ainoita sektoreita, joissa suomalaisilla kuljetusliikkeillä 
olisi merkittävää kasvupotentiaalia. Venäjä otti helmikuun alussa käyttöön ulkomaisilta 
kuorma-autoilta perittävän tietullin, joka parantaa entisestään venäläisten autojen kilpailu-
kykyisyyttä.  
 
Ruotsin ja Norjan rajan yli kulkevissa kuljetuksissa suomalaisilla ajoneuvoilla on suuri 
osuus, koska suomalaisten kuljetusten kustannus- ja hintataso on Ruotsin ja Norjan tasoa 
alhaisempi.  
 
Suomessa sallitaan muuta Eurooppaa suuremmat ajoneuvot, mikä heikentää ulkomaisten 
ajoneuvojen kilpailukykyä Suomen-liikenteessä. Myös Suomen syrjäinen sijainti karsii 
kilpailua. Keski-Euroopan suurissa maissa (Ranska ja Saksa) muiden maiden ajoneuvojen 
osuus maiden kuljetuksista on huomattavasti suurempi. Toisaalta suomalaiset kuljetus-
liikkeet ovat ”ulosliputtaneet” Suomen-liikenteessä toimivia ajoneuvoja Venäjälle ja 
Viroon lähinnä maiden alempien palkkakustannusten takia. (Liikenne- ja viestintä-
ministeriö 2008b). 
 
Kuten kuviossa 62 esitettiin, suomalaisten kuorma-autojen ulkomaan liikenne on kasvanut 
varsinkin tuontikuljetuksissa. Suomalaiset suorittavat kabotaasikuljetuksia lähinnä Keski-
Euroopan suurilla markkinoilla ja varsinkin Saksassa.  
 
Suomalaiset kuljetusyritykset ovat laajentuneet ulkomaille myös perustamalla sinne tytär-
yhtiöitä8. SKALin arvion mukaan yritykset ovat laajentaneet lähinnä Itämeren alueen 
markkinoille suomalaisten kuljetusasiakkaiden kansainvälisen toiminnan laajentumisen 
myötä.  
                                                 
8
 Tilastokeskus julkaisee ensimmäisen tilaston suomalaisten liikennesektorin yritysten ulkomaisista tytär-
yhtiöistä keväällä 2009.  
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Viron ja Venäjän tytäryhtiöiden perustamisen lisäksi suomalaiset kuljetusyritykset ovat 
ulosliputtaneet näihin maihin kuorma-autoja. Näin yritykset voivat hyödyntää ko. maiden 
alempia kustannustasoja myös Suomeen kohdistuvassa liikenteessä. Lähinnä alemmista 
henkilöstö- ja vakuutuskustannuksista johtuen baltialaisten kuljetusliikkeiden kustannukset 
ovat noin 5 – 15 % suomalaisten kuljetusliikkeiden kustannuksia matalammat (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2008b).  
 
3.3.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely  
 
Julkisen sektorin verot ja maksut 
 
Erityisesti tiekuljetuksiin liittyviä maksuja ovat ajoneuvoveroon sisältyvä käyttövoimavero 
sekä pakettiautoista (N1-luokka) maksettava autovero (Taulukko 27). Vastaavat verot 
peritään myös mm. henkilö- ja linja-autoilta, mutta maksujen suuruus vaihtelee kulku-
neuvoittain (vrt. linja-auto- ja taksiliikennettä koskevat luvut). Myös polttoaineen vero on 
sama kuorma-auto- ja linja-autoliikenteessä, mutta ilmaliikenteessä ja kauppamerenkulussa 
polttoaineveroa ei makseta. Polttoaineen arvonlisävero on yrityksille vähennyskelpoinen, 
joten se ei ole niille todellinen kulu.  
 
Käyttövoimaveroa peritään kuorma-autoilta 1,0 – 3,1 senttiä/päivä riippuen auton 
kokonaismassasta, akselien lukumäärästä sekä mahdollisesta auton vetämästä perävaunusta. 
Esimerkiksi 3-akselinen kuorma-auto, jonka kokonaismassa on 20 050 kg ja joka vetää 
puoliperävaunua maksaa käyttövoimaveroa vuodessa 1 687,4 €. Pakettiautoista käyttö-
voimaveroa maksetaan kokonaismassan mukaan 0,1-0,32 € päivässä eli 36,14 – 114,98 € 
vuodessa. (AKE 2008). SKAL on ehdottanut käyttövoimaveron laskemista EU:n minimi-
tasolle ja samalla kotimaisiin ja ulkomaisiin ajoneuvoihin kohdistuvan tietariffin käyttöön-
ottoa.  
 
Vuonna 2009 tulee voimaan autoverolakia koskeva muutos, jonka mukaan pakettiautojen 
autovero perustuu jatkossa hankinta-arvon sijasta yleiseen kuluttajahintaan ja hiilidioksidi-
päästöjen tasoon. Yli 2 500 kilogramman eli tavarankuljetuskyvyltään suurempien paketti-
autojen verotuksessa annetaan vähennyksiä. joka on kiristämässä tavarankuljetukseen 
käytettävien pakettiautojen verotusta. Samalla luovutaan autoveroa vastaavan arvonlisä-
veron perinnästä EU-säännösten vastaisena. (Credita 2008). Kuorma-autoyritykset eivät voi 
enää jatkossa tehdä tätä arvonlisäveroa koskevaa vähennystä. SKALin arvion mukaan lain 
muutoksen lisäkustannus ajoneuvoa kohden tulee olemaan 1 000 – 2 000 euroa. Koko 
luvanvaraiselle liikenteelle lisäkustannus on 1 – 2 miljoonaa euroa vuodessa. Myös paketti-
autojen hintojen uskotaan nousevan. SKAL esittää, että muutosesityksen ei tulisi koskea 
luvanvaraisessa tavaraliikenteessä toimivia pakettiautoja. Autovero tulisi palauttaa 
yrityksille.  
 
Vuoden 2008 alusta lähtien polttoainevero huoltovarmuusmaksu mukaan lukien on 
rikittömällä dieselöljyllä 36,4 senttiä/litra ja muilla laaduilla 39,05 senttiä/litra. Muihin EU-
maihin verrattuna Suomen polttoaineveron taso on alhainen (International Transport Forum 
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2009). Suomessa liikennevakuutuksesta ei tarvitse maksaa vakuutusmaksuveroa silloin, 
kun kyseessä on ulkomaanliikenteen lastin tai kuljetuskaluston vakuutus.  
 
SKAL näkee tarpeen muuttaa työantajan sosiaaliturvamaksun määräytymisperusteita. 
Maksu määräytyy mm. sillä perusteella, mikä on yrityksessä tehtyjen poistojen suuruus ja 
poistojen osuus palkkakustannuksista. SKAL on esittänyt, että määräytymisperusteissa 
otetaan huomioon se, että kuljetussektorilla investoinneilla on suurempi työllistämis-
vaikutus kuin teollisuudessa. Maksun muutostarve on tuotu esille Suomen sosiaaliturvan 
kokonaisuudistusta valmistelevalle SATA-komitealle. Toinen esimerkki toimenpiteestä, 
jolla parannetaan yritysten kykyä palkata työvoimaa on hallituksen ns. luottamus-
paketissaan esittämä Kela-maksujen poisto (Sinivihreän hallituksen…). 
 
Taulukko  27. Kuorma-autoliikennettä koskevat verot ja maksut (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2007c, Tilastokeskus). 
Maksun/veron 
nimi 
Lainsäädännöllinen 
peruste  
Maksuperuste Maksut 2005  
milj. € 
Ajoneuvoveron 
käyttövoimavero 
Ajoneuvoverolaki 
(1281/2003) 
Asetus moottori-
ajoneuvoverosta 
(1758/1995) 
• Ajoneuvotyyppi 
• Kokonaismassa  
90 
Nestemäisen 
polttoaineen 
valmistevero  
Laki nestemäisten 
polttoaineiden 
valmisteverosta 
(1472/1994) 
Asetus nestemäisten 
polttoaineiden 
valmisteverosta 
(1547/1994) 
• Polttoainelitra 
• Rikkipitoisuus  
380 
Yhteensä 470 
Kuorma-autoliikenteen liikevaihto milj. € (2004) 4 004 
Verot / liikevaihto % 11,7 %* 
*Verot kohdistuvat myös kuorma-autoille, jotka eivät harjoita luvanvaraisia tieliikenteen kuljetuksia.  
 
Suomessa ei peritä tiemaksuja tai muita tieinfrastruktuurin käyttöön suoraan liittyviä 
maksuja. Infrastruktuurikustannuksia katetaan edellä mainituilla ajoneuvoihin, poltto-
aineeseen ja yrityksiin liittyvillä veroilla. Verot eivät ole kuitenkaan korvamerkittävissä 
tiettyyn käyttökohteeseen.   
 
Suomen ajoneuvoverolaissa on määritelty myös ulkomaisilta ajoneuvoilta perittäviä päivä- 
ja suoriteperusteisia veroja. Verot on kuitenkin passivoitu useimpien maiden kanssa 
kahdenvälisillä liikennesopimuksilla. Tällöin suomalaisten ajoneuvojen ei tarvitse maksaa 
vastaavia veroja ko. maiden liikenteessä.  
 
Euroopan komission ympäristöystävällisempää liikennettä koskevan toimenpidepaketin 
(KOM(2008) 433 lopullinen) keskeinen osa ns. eurovinjettidirektiivin (tavaraliikenteen 
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ajoneuvoilta tiettyjen infrastruktuurien käytöstä perittäviä maksuja koskeva direktiivi 
(2006/38/EY) muuttaminen. Pyrkimyksenä on luoda kehys, jonka avulla tiemaksuja 
voidaan vaihdella liikenteen aiheuttaman ilman pilaantumisen, meluhaittojen ja ruuhka-
huippujen mukaan. Muutoksen arvellaan tulevan voimaan vuonna 2011.  
 
SKAL näkee tarpeelliseksi tiemaksujen käyttöönoton, jotta myös Suomen tieverkkoa 
käyttävät ulkomaiset ajoneuvot osallistuisivat infrastruktuurikustannusten rahoittamiseen. 
Samalla tulee kuitenkin laskea ajoneuvojen käyttövoimaveroa, jotta suomalaisten kuorma-
autojen kokonaiskustannukset eivät nouse. Tiemaksujen käyttöönottoa Suomessa on myös 
vastustettu, koska niiden pelätään vähentävän Suomen kuljetusreitin kilpailukykyä Venäjän 
transitokuljetuksissa.  
 
Liikenne- ja viestintäministeriön työryhmä on tarkastellut raskaan liikenteen tienkäyttö-
maksujen eli eurovinjettijärjestelmän käyttöönottoa Suomessa. Nykyinen käyttövoimavero 
jaettaisiin käyttövoimaverosta ja vinjettiverosta koostuviin osiin. Mikäli maksu asetettaisiin 
60 %:iin EU:n määrittämästä maksimitasosta, järjestelmän kustannukset pystyttäisiin 
kattamaan ja suomalaisten kuljetusliikkeiden verorasitus ei nousisi nykyisestä. Tällöin 
ulkomaisilta kuorma-autoilta saataisiin kerättyä noin 7,5 miljoonaa euroa vuodessa. 
(Helsingin Sanomat 2008c).  
 
Hallituksen esityksessä Eduskunnalle laeiksi maantielain ja ratalain muuttamisesta on 
todettu, että ko. lakiin on tarkoitus myöhemmin lisätä maantielain 12 §:n muutossäännös, 
joka mahdollistaisi rajanylityspaikkojen läheisyydessä olevien kuorma-autojen 
pysäköintialueiden eli rekkaparkkien maksullisuuden. 
 
Liikenne- ja viestintäministeriö on selvittämässä liikenteen ruuhkamaksujen käyttöönottoa 
Helsingin seudulla. Selvityksessä käsitellään erikseen maksuja raskaan liikenteen ja 
elinkeinoelämän kannalta. SKAL korostaa, että mikäli maksuja otetaan käyttöön, niiden 
tulisi suosia hyötyliikennettä.  
 
Julkisen sektorin tuet 
 
Maanteiden tavarakuljetusliikenteen harjoittamiseen ei myönnetä tukea. Maantiekuljetuksia 
koskee vain kuljetusasiakkaiden T&E-keskuksilta hakema alueellinen kuljetustuki 
(Taulukko 28). Tuen myöntämistä on rajattu mm. tukialueen laajuuden, yrityskoon ja 
kuljetettujen tuotteiden osalta. Linja-autolla tapahtuvat kuljetukset sekä postin tavara-
kuljetukset (ei postilähetykset) rinnastetaan kuorma-autokuljetuksiin. Myös rautatie-
kuljetuksiin voi hakea kuljetustukea (ks. luku 3.4.7). Vuoden 2006 kuljetustuista 60 % 
kohdistui Pohjois-Pohjanmaalle ja Kainuuseen. Toimialoista suurin tuen saaja oli 
saha- ja puutuoteteollisuus. (Kauppa- ja teollisuusministeriö 2007).  
28.1.2009 tuli voimaan Valtioneuvoston asetus, jolla alueellista kuljetustuki-
järjestelmää jatketaan vuoteen 2013. Samalla laajennettiin tuen piiriin kuuluvia alueita 
ja tuoteryhmiä.  
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Taulukko  28. Tieliikenteen alueellinen kuljetustuki (TEM:in yritystukien YRTTI-tietokanta, Kauppa- 
ja teollisuusministeriö 2007). 
Tuen nimi Lainsäädännöllinen 
peruste  
Maksuperuste Tuet 
2008 
milj. € 
Tuet 
2007 
milj. € 
Tuet 
2006 
milj. € 
Alueellinen 
kuljetustuki 
(tie-
kuljetukset) 
• Laki kuljetusten 
alueellisesta 
tukemisesta (954/1981) 
• Valtioneuvoston asetus 
kuljetusten alueellisesta 
tukemisesta annetun 
lain soveltamisalueesta 
(831/2007) 
• Valtioneuvoston asetus 
kuljetustuen 
jatkamisesta (2008) 
• Valtioneuvoston asetus 
kuljetusten alueellisesta 
tukemisesta (448/2002) 
• Valtioneuvoston asetus 
saaristokuljetusten 
tukemisesta (449/2002) 
• Yrityksen 
sijainti 
• Yrityksen koko 
• Kuljetettava 
tuote 
• Matkan pituus 
2,4* 4,7 4,0 
Tuen osuus tukea saaneiden yritysten liikevaihdosta  
(ka. vuosilta 2002-2006) 
  
0,6 % 
Tukiprosentti (tuen osuus tukeen oikeuttavista kuljetus-
kustannuksista) 
  
15-16 % 
Yritysten saama keskimääräinen vuosittain kuljetustuki €   14 000 
*Vuonna 2008 on jaettu vasta puolen vuoden tuet kuljetustukijärjestelmän muutoksen takia. 
 
Kauppa- ja teollisuusministeriön (2007) alueellisia kuljetustukia koskeneessa selvityksessä 
todettiin kuljetustuilla olevan merkitystä yritysten sijoittumiseen ja työllistämiseen. 
Selvitystä varten haastateltujen yritysten mielestä tuki ei tasaa riittävästi eri alueiden välisiä 
kuljetuskustannuseroja ja tuen tasoa toivottiin korotettavan. Ruotsissa kuljetustuen määrä 
on kymmenkertainen Suomeen verrattuna. Erot maiden välillä johtuvat Ruotsin tuesta myös 
jalostuspaikalle saapuville raaka-aine- ja puolivalmistekuljetuksille, laajemmasta tuettavien 
tuotteiden listasta ja toimialajakaumasta, merikuljetusten tukemisesta sekä suurten yritysten 
kuulumisesta tuen piiriin. Selvityksen haastatteluissa tuotiin myös esille, että tuki ohjaa 
kuljetuksia liikaa maanteille. Tukijärjestelmän tulisi suosia enemmän rautatiekuljetuksia tai 
ulkomaan kuljetuksia suoraan Pohjois-Suomen satamista myös ympäristösyistä.  
 
SKALin kannanotto on, että alueellisten kuljetustukien sijasta olisi tärkeämpää kehittää 
tukialueiden liikenneinfrastruktuuria ja sillä tavoin edistää alueiden kuljetuksia. EK näkee, 
että vientikuljetusten osalta tuki on järkevä Ruotsin maksamien vastaavien tukien takia. 
Maiden pohjoisosien yritykset kilpailevat usein samoilla vientimarkkinoilla. Kotimaan 
(hankinta)kuljetusten tukemisesta haastatteluissa esitettiin eriäviä mielipiteitä.  
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SKAL on esittänyt hankintatukea Euro 5 -moottoreilla varustetuille kuorma-autoille, joiden 
käyttöön siirrytään 1.10.2009 alkaen. Tuen määräksi on esitetty 4 000 euroa kuorma-autoa 
kohden, jolloin vuotuiseksi tuen tarpeeksi on arvioitu 12 miljoonaa euroa. Hankintatukea 
maksetaan Saksassa ja Alankomaissa. (SKAL 2007). Myös EK:n mielestä tuen käyttöön-
ottoa voisi selvittää yhtenä keinona edistää ympäristövaatimusten saavuttamista.  
 
Muu keskeinen julkisen sektorin sääntely 
 
Muun julkisen sektorin sääntelyn osalta sidosryhmähaastatteluissa nousivat mm. tiukentu-
vat ympäristövaatimukset, jo tiukentuneet työaikalainsäädännön muutokset sekä kabotaasia 
koskevat rajoitukset. Ammattiinpääsydirektiiviä (96/26/EY) on käsitelty linja-autoliiken-
nettä koskevassa luvussa.  
 
Myös kuljetusasiakkaat vaativat yhä useammin kuljetusliikkeiltä ympäristöjärjestelmiä sekä 
tietoa kuljetusten ympäristövaikutuksista. Asiakkaiden vastuut kuljetusketjujen turvallisuu-
desta lisääntyvät. SKAL näkeekin, että ympäristökysymysten käsittely kuljetusketjujen 
yhteistyönä lisää alalla kumppanuutta ja laadun pitkäjänteistä kehittämistä.  
 
EU:ssa on valmisteilla maantieliikenteen säädöspaketti, jonka pääkohdat ovat:  
• Tavaraliikenteeseen markkinoille pääsy ja 
• Kuljettajien työaikadirektiivi.  
 
Markkinoille pääsyn osalta on ehdotettu kabotaasisääntöjen tarkennusta niin, että kuljetus-
ajoneuvo voi harjoittaa toisen jäsenmaan sisäistä kuljetusta kolme kertaa viikossa. SKAL 
näkee tarkennuksen käyttöönoton välttämättömänä. EK korosti haastattelussa, että 
kabotaasisääntöjen tarkennus EU:ssa tulee olla vain välivaihe ja rajoituksista tulee lopulta 
luopua kokonaan. Työaikadirektiiviehdotuksessa esitetään pysyvästi kuljetusyrittäjien 
rajaamista pois kokonaistyöaikaa rajoittavien säädösten soveltamisalasta.   
 
Eräässä yrityshaastattelussa tuotiin esille, että nykyinen työaikalainsäädäntö rajoittaa liikaa 
kuljetuksia öisin, jolloin liikenneväylät olisivat ruuhkattomia.  
 
Heinäkuussa 2008 Euroopan komissio antoi tiedonannon ns. liikenteen viherryttämis-
paketista, joka koostuu kolmesta teemasta:  
• Liikenteen viherryttäminen 
• Liikenteen hinnoittelu ja 
• Rautatieliikenteen melu. 
 
Liikenteen hinnoitteluosuudessa olennaisin osin tieliikenteen ns. vinjettidirektiivin 
muutosehdotus, jota on käsitelty edellä liikenteen maksuja koskevassa osuudessa.  
 
SKAL nosti haastattelussa esille tarpeen tiukentaa liikennetraktoreilla tehtävien tavara-
kuljetusten sääntelyä. Liikennetraktoreilla kuljetetaan lähinnä maaseudulla mm. maatalous-
tuotteita, tienpidon materiaaleja ja jätteitä. Traktorikuljetuksia koskevat vaatimustasot tulisi 
nostaa lähemmäksi kuorma-autojen vaatimuksia kilpailu- ja liikenneturvallisuussyistä. 
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Myös eduskunnan liikenne- ja viestintävaliokunta näkee tarpeellisena selkeyttää liikenne-
traktoreiden lainsäädännöllistä asemaa (LiVM 7/2008 vp).  
3.3.8 Työvoiman saatavuus 
 
Vuonna 2007 tiekuljetusala työllisti 43 000 henkilöä. Eläköitymisen ja alan henkilöstön 
suuren vaihtuvuuden takia varsinkin ajoneuvoyhdistelmien kuljettajista on ollut pulaa 
(TEM 2008b). Vuosittain tarvitaan vähintään 3 000 uutta kuorma-autonkuljettajaa (SKAL 
2008a). Myös pääkaupunkiseudun jakeluliikenteessä kuljettajien saatavuudessa on ollut 
ongelmia.  
 
Syksyn 2008 aikana kuljettajien saatavuus parantui, kun esimerkiksi rakennussektorilta on 
vapautunut työvoimaa. SKALin (2009) kuljetusbarometriin vastanneista kuljetusyrityksistä 
72 % uskoi kuljettajien määrän pysyvän ennallaan kevään 2009 aikana. Neljännes uskoi 
kuljettajien määrän vähenevän. Kuljettajapulan uskotaan kuitenkin jatkuvan vielä 
tulevaisuudessa ja alan liitot ovat aktiivisesti markkinoineet alaa (ks. www.kuljetusala.com 
-palvelu).  
 
Tiekuljetusalalla voidaan suorittaa logistiikan ammattitutkinto (yhdistelmäajoneuvon 
kuljettaja tai autonkuljettaja), jonka koulutuksen kesto on 3 vuotta. Logistiikan ammatti-
tutkinnon voi suorittaa 43 paikkakunnalla. Erikoisammattitutkintona voi suorittaa ajo-
järjestelijän tutkinnon. Ammattioppilaitosten lisäksi kuljetusalan koulutusta voi suorittaa 
yrityksissä oppisopimuskoulutuksena, aikuiskoulutuksena ja puolustusvoimissa.  
 
10.9.2009 lähtien vaaditaan tavaraliikenteen uusilta kuljettajilta perustason ammatti-
pätevyys. Ammattipätevyyden ylläpitämiseksi kuljettajien on suoritettava jatkokoulutusta 
35 tuntia viidessä vuodessa. Pätevyysvaatimusten lisääminen parantaa alan ammattitaitoa ja 
turvallisuutta. Toisaalta tiukentuvat pätevyysvaatimukset heikentävät henkilöstön saata-
vuutta varsinkin kausiluonteisesti. Puolustusvoimat alkoi 1.1.2009 lähtien kouluttamaan 
tarvitsemiaan kuorma-autokuljettajia uusien pätevyysvaatimusten mukaisesti. Vuosittain 
koulutettavien määrä on noin 3 700. SKAL näkee tämän helpottavan uudesta direktiivistä 
seuraavia henkilöstön saatavuusongelmia. Alan oppilaitoksissa tulisi kuitenkin kouluttaa 
vuosittain noin 400 kuljettajaa enemmän kuin tällä hetkellä, jotta tuleva kuljettajatarve 
täyttyy. Kuljettajien määrän tarvetta tulevat lisäämään myös muutokset työaikalain-
säädännössä ja sen seurannassa. (Murto 2008).   
 
Tiekuljetusala on käyttänyt tavaraliikenteessä eniten ulkomaista työvoimaa (varsinkin 
virolaisia ja venäläisiä kuljettajia). Tiekuljetuksissa suomen kielitaitovaatimus ei ole niin 
tiukka kuin esimerkiksi rautatiekuljetuksissa. Toisaalta esimerkiksi linja-autoliikenteeseen 
nähden vaihtuvat kuljetusreitit ja -kohteet vaikeuttavat suomea osaamattoman kuljettajan 
työtä. Eräissä sidosryhmähaastatteluissa korostettiin, että kuljetusalan työvoimapulan 
ratkaisuksi tarvitaan valtion aktiivista työperusteisen maahanmuuton politiikkaa. Ulko-
maisen työvoiman ammattitaito on tärkeää mm. liikenneturvallisuuden varmistamiseksi. 
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3.4 Rautatiekuljetukset 
3.4.1 Markkinan yleiskuvaus  
 
Rautatiekuljetusten merkittävin asiakassektori on metsäteollisuus, jonka osuus kuljetetuista 
tonneista on noin 60 %. Muita tärkeitä asiakkaita ovat metalli- ja kemianteollisuus. Yhteistä 
näiden asiakkaiden kuljetuksille ovat suuret kuljetusmäärät sekä raskaiden ja jalostus-
arvoltaan matalien tuotteiden suuri osuus kuljetuksissa. Myös kuljetusten aikakriittisyys on 
keskimääräistä matalampi, jolloin rautatiekuljetukset muodostuvat kuorma-autokuljetuksia 
kilpailukykyisemmiksi. Rautatieliikenteen osuus tavaraliikenteen tonnikilometreistä on 
26 %, joka on eurooppalaisittain melko korkea (Ratahallintokeskus 2008b).  
 
Rautatiekuljetukset jakautuvat alueellisella tasolla Suomen sisäisiin kuljetuksiin, Venäjän- 
ja Ruotsin-kuljetuksiin sekä junalauttakuljetuksiin. Kotimaan kuljetusten yksi muoto on 
Pohjois- ja Etelä-Suomen välinen yhdistettyjen kuljetusten liikenne, jossa tavara on lastattu 
kuorma-autoon, perävaunuun, konttiin tai muuhun suuryksikköön ennen erityisiin 
yhdistettyjen kuljetusten junavaunuihin lastausta. Yhdistettyjen kuljetusten osuus Suomen 
sisäisestä kokonaisliikenteestä on 3 % (VR). 
 
Suorat kokojunakuljetukset voivat olla maantiekuljetuksia kilpailukykyisempiä jo vajaan 
50 km:n kuljetusmatkalla. Junakuljetuksia käytetään lyhyillä kuljetusmatkoilla varsinkin 
teollisuuslaitosten ja satamien välisissä kuljetuksissa. Vaunujen vaihtotöitä vaativissa 
kuljetuksissa kilpailukykyisyys saavutetaan vasta paljon pidemmällä kuljetusmatkalla. 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2005c).  
 
3.4.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät  
 
Kotimaan kuljetukset  
 
Kotimaan rautateiden rahtiliikenne on vaihdellut 2000-luvulla 23 ja 26 miljoonan tonnin 
välillä. (Kuvio 66). Vuonna 2005 kuljetusmääriä vähensi paperiteollisuuden lakko. Vuoden 
2008 lopulla kansainvälinen talouskriisi alkoi vaikuttamaan ennen kaikkea metsä- ja 
metalliteollisuuden kuljetuksiin. Lisäksi metsäteollisuuden rakennemuutokset vaikuttivat 
kuljetusten alueelliseen painottumiseen ja kuljetusmatkojen pitenemiseen. Kokonai-
suudessaan vuoden 2008 kotimaanliikenne väheni edellisvuodesta 3 %. Vuonna 2007 
liikenne kasvoi eniten rataväleillä Vartius – Oulu – Ykspihlaja, Raahe – Tuomioja ja Lahti 
– Kouvola – Pieksämäki/Säkäniemi (Ratahallintokeskus 2008b).  
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Kuvio  66. Rautatierahtiliikenne 2000 – 2008 (milj. t) (Ratahallintokeskus 2008c, VR).  
 
Venäjän raakapuun tuleva tuontitullit ovat jo kasvattanut kotimaisen raakapuun hankinta-
kuljetuksia yli miljoonalla kuutiolla, vaikka tullien käyttöönotto on siirtynyt vuoden 2009 
alusta vuoden 2010 alkuun (VR 2009). Talvivaaran kaivoksen liikenteen käynnistyminen 
kasvattaa kuljetusvolyymeja vuonna 2009. Kolarin seudulle suunniteltujen kaivos-
hankkeiden on arvioitu aiheuttavan rautatiekuljetuksiin 2 %:n lisäyksen vuosina 2011 ja 
2012 ja 6 %:n lisäyksen vuonna 2013 (Ratahallintokeskus 2008b).  
 
Vuosaaren satama mahdollistaa rautatiekuljetusten osuuden nostamisen Helsingin sataman 
sisämaankuljetuksista 10 %:sta 20 %:iin. Rautatiekuljetusten osuuden arvioidaankin 
kasvavan nykyisestä, koska rautatiekuljetukset ovat nyt keskittyneet kahdesta sataman-
osasta yhteen. Myös sataman sijoittumisen ruuhkaisen Kehä III:n päähän on arvioitu 
lisäävän kiinnostusta rautatiekuljetusten käyttöön.  
 
Yhdistettyjen kuljetusten volyymi vuonna 2008 oli 541 000 t. Määrä on laskenut kahdesta 
edellisvuodesta. (VR). Yhdistetyt kuljetukset kilpailevat eniten tavallisten kuorma-
autokuljetusten kanssa. Kuorma-autokuljettajien työaikarajoitukset, polttoaineen hinta-
kehitys ja yritysten ympäristötietoisuus kasvattavat yhdistettyjen kuljetusten kysyntää 
tulevaisuudessakin.  
 
VR Cargo on ollut mukana tutkimushankkeissa, joissa on selvitetty yhdistettyjen 
kuljetusten käynnistämistä myös Itä-Suomessa (lähinnä Kuopiossa mutta mahdollisesti 
myös Joensuussa). Yhdistetyille kuljetuksille etsitään terminaalipaikkaa Kuopiossa. 
Yhdistettyjen kuljetusten aikataulujen saattaminen asiakastarpeisiin sopiviksi sekä 
Helsingin pään pullonkaulat tekevät kuljetusten käynnistämisen kuitenkin haasteelliseksi 
eikä lopullista päätöstä liikenteen avaamisesta ole vielä tehty. Oulun yhdistettyjen 
kuljetusten määriä pyritään kasvattamaan jopa 30 %:lla lastaus- ja liikennesuunnittelua 
kehittämällä. VR on myös investoinut uuteen vaunukalustoon.  
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VR näkee kehityspotentiaalia myös kotimaan konttikuljetuksissa. Kokojunaliikenteen 
syntyminen vaatii riittävän kriittisen massan, joka alkaa olla nyt saavutettavissa. Kontti-
kuljetusten kehittämistä tukee konttiliikenteen kasvu Suomen satamissa. Bioenergia 
nähdään toisena tulevaisuuden kasvusektorina. VR Cargo on toteuttanut bioenergia-
tuotteiden koekuljetuksia ja kartoittaa bioenergialle soveltuvia ja edullisia kalusto-
ratkaisuita.   
 
Kotimaan junakuljetuksista suurin osa satamiin liittyvää liikennettä, joten käytännössä 
merkittävä osa kotimaan junakuljetuksista muodostaa osuuden kansainvälisestä kuljetus-
ketjusta.  
 
Kansainväliset kuljetukset  
 
VR:n kansainvälisten kuljetusten huippuvuosi oli 2003, jolloin kuljetusten määrä oli 18,5 
miljoonaa tonnia (Kuvio 66). Vuonna 2007 kansainväliset kuljetukset laskivat vuosi-
kymmenen alhaisimmalle tasolle eli 14 miljoonaan tonniin. (Ratahallintokeskus 2008c.) 
Vuonna 2008 kuljetukset nousivatkin 17 % edellisvuodesta (VR Cargo). Kansainvälisiä 
kuljetuksia on vähentänyt vuosikymmenen alusta Trans-Siperian radan kuljetustariffien 
nosto sekä Venäjän tuontitavaran välivarastoinnin vähentyminen Suomessa. Venäjän 
kuljetukset vaihtelevat muutenkin kotimaan kuljetuksia voimakkaammin, koska kuljetusten 
sisältö vaihtelee enemmän.  
 
Kansainvälisistä kuljetuksista noin 70 % on idän tuonti- tai vientikuljetuksia, neljännes 
transitoa ja loput läntistä liikennettä. 2000-luvulla kasvua on ollut vain transito-
kuljetuksissa. Muuten kansainvälinen liikenne on vähentynyt. (VR Cargo, VR 2008).  
 
Merkittävin vaikutus kansainvälisiin junakuljetuksiin on Venäjän vuoden 2010 alussa 
käyttöönottamilla puun vientitulleilla. Tullien on arvioitu lopettavan Suomen metsä-
teollisuuden raakapuun tuonnin Venäjältä kokonaan, ja niiden tulo on jo nyt laskenut 
raakapuun tuontia. Vuonna 2006 Venäjältä tuodusta raakapuusta 8,3 miljoonaa kuutiota 
kuljetettiin junalla. Tullien käyttöönotto lisää raakapuun hankintaa kotimaasta sekä muista 
maista kuin Venäjältä. Tämä yhdessä kotimaisten tuotantolaitosten lakkauttamisen kanssa 
tulee muuttamaan merkittävästi junakuljetusten alueellista painottumista Suomessa. 
(Ratahallintokeskus 2008a).  
 
Venäjän-liikenteessä odotetaan erityisesti konttiliikenteen kasvua, joka lyhentäisi myös 
maarajojen kuorma-autojonoja. Aikaisempina vuosina merkittävän Trans-Siperian radan 
liikenteen ei uskota palautuvan kovinkaan pian entiselle tasolleen. Sitä vastoin Suomen ja 
Pietarin/Moskovan väliset konttikuljetukset voisivat kasvaa. VR Cargon oli tarkoitus 
käynnistää loppuvuonna 2008 henkilöautojen kuljetukset Hangon ja Kotkan satamista 
Pietariin ja Moskovaan. Autojen kysynnän tyrehdyttyä kuljetuksia ei ole kuitenkaan ole 
saatu toistaiseksi liikkeelle. VR Cargo ja RZD tutkivat parhaillaan mahdollisuuksia 
käynnistää Suomen ja Venäjän välillä perävaunujen yhdistetyt kuljetukset. Liikenteen 
aloittaminen vaatii ratkaisuja sekä kalustoon että viranomaislupiin.  
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Venäjän-liikenteessä käytettävä ratayhteys on vilkkaimmin liikennöity tavaraliikenteen 
ratayhteys. Yhteyden kapasiteetin nostamiseksi käynnissä olevat ratahankkeet nostavat 
paitsi tavarajunien nopeutta myös sallivat nykyistä pidemmät junat.  
 
Länsiliikenteen kehittymisessä ei nähdä lähitulevaisuudessa suuria muutoksia. Suomen ja 
Ruotsin välisen rajan ylittämisen kehittämiseksi on toteutettu erilaisia teknisiä pilotteja.  
 
3.4.3 Lainsäädännöllinen tausta  
 
Kuten jo henkilöjunaliikennettä koskevassa luvussa todettiin, Suomen edellinen rautatielaki 
(198/2003) laittoi täytäntöön EU:n I rautatiepaketin, jossa mm. vapautettiin kansainvälinen 
rahtiliikenne kilpailulle. Nykyinen rautatielaki (555/2006) laittoi täytäntöön II rautatie-
paketin, jossa avattiin kilpailulle jäsenmaiden sisäinen tavaraliikenne.  
 
Vireillä olevaan III rautatiepakettiin sisältyi ehdotus asetukseksi rautateiden tavaraliikenne-
palveluja koskevien sopimusperusteisten laatuvaatimusten noudattamatta jättämisestä 
aiheutuvista korvauksista. Ehdotus kuitenkin raukesi ja EU:n komissio sitoutui laatimaan 
raportin rautateiden tavaraliikennepalveluiden laadun kehityksestä ja mahdollisen uuden 
lainsäädännön tarpeesta alalla.  
 
Suomen ja Venäjän välisen rautateiden yhdysliikennesopimuksen nojalla yksinoikeus 
maiden välisiin kuljetuksiin on Suomessa VR Osakeyhtiöllä ja Venäjällä valtiollisella 
rautatieyhtiöllä RZD:llä. Suomen ja Venäjän liikenneministeriöt ovat keväästä 2006 
käyneet neuvotteluja sopimuksen uudistamisesta.  
 
3.4.4 Taloudelliset tunnusluvut  
 
VR-konserni ei julkaise erikseen henkilö- ja tavaraliikenteen taloudellisia tunnuslukuja 
liikevaihtolukuja lukuun ottamatta. Vuonna 2007 rautatierahtiliikenteen liikevaihto oli 
342,9 miljoonaa euroa (VR 2008). VR arvioi rahtiliikenteen kannattavuuden olevan lähellä 
kuljetusalan yleistä tasoa. Kuljetusten tulopuoleen vaikuttaa se, että lasti on pääosin matala-
jalosteista bulkia, jonka kuljetusvalinnoissa kuljetuksen hinnalla on merkittävä vaikutus. 
Kustannuspuoleen vuoden 2008 aikana vaikutti eniten sähkön hinnan nousu, koska 70 % 
kuljetuksista liikennöidään sähköistetyillä rataosuuksilla.  
3.4.5 Markkinasektorin kilpailutilanne  
 
Kotimaan rautatiekuljetukset avattiin kilpailulle 1.1.2007 EU:n vaatimusten mukaisesti. 
Käytännössä VR Cargo vastaa lähes kokonaan markkinasta. Karhulan-Sunilan Rautatie 
Oy:llä Kotkassa on 6 kilometrin rata. Teollisuuden Raideliikenne Oy TR Groupille on 
myönnetty liikennelupa, mutta toistaiseksi yritys ei ole aloittanut liikennöintiä. Selvityksen 
yrityshaastatteluissa uskottiin, että Suomen rautatiekuljetusmarkkinoille tulee kilpailua 
jollain aikataululla.  
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Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksessä (2005c) rautateiden tavaraliikenteen 
kilpailun avaamisen vaikutuksista arvioitiin suurin kilpailun syntypotentiaali olevan syöttö-
liikenteessä sekä suurten asiakkaiden kokojunakuljetuksissa. Kilpailua eniten rajaavina 
tekijöinä tunnistettiin Suomen muista EU-maista erillinen sijainti ja poikkeava raideleveys 
sekä maan suhteellisen pienet kuljetusmarkkinat. Uusien kilpailijoiden ei uskota vievän 
merkittäviä osuuksia markkinoista, vaan suurin vaikutus kilpailun lisääntymisellä nähtiin 
olevan kuljetuspalveluiden hinnoitteluun.   
 
EU:n sisäinen kansainvälinen rautatieliikenne avattiin kilpailulle maaliskuussa 2003. VR 
Osakeyhtiö ja Green Cargo AB liikennöivät junavaunuilla Haaparannan kautta. SeaRail 
EEIG harjoittaa päivittäistä junalauttaliikennettä Turun ja Tukholman välillä. Vuonna 2007 
Turun ja Tukholman välillä kuljetettiin 13 400 tonnia rahtia. Laskua edellisvuoteen 
verrattuna oli 8,5 %. (Turun satama 2008).  
 
Suomen uusi rautatielaki sekä Suomen ja Venäjän välinen liikenneyhdyssopimus rajoittaa 
maiden rajan ylittävät rautatiekuljetukset Suomessa vain VR Osakeyhtiölle ja Venäjällä 
vain RZD:lle. Keväästä 2006 käynnistettiin neuvottelut sopimuksen uudistamiseksi.  
 
Liikenne- ja viestintäministeriön (2007b) selvityksen mukaan Suomen teollisuus näki 
tarpeelliseksi avata kilpailulle Suomen rataverkolla kulkevan osuuden yhdysliikenteestä. Jo 
pelkän kilpailun uhan arveltiin alentavan rautatiekuljetusten hintoja. Euroopan maissa 
kilpailun avaaminen on pudottanut hintoja 10 – 15 %. Selvityksen tekohetkellä eniten 
kilpailun avaamisen arveltiin kiinnostavan raakapuutuonnissa. Nyt Venäjän suunnitte-
lemien raakapuun vientitullien myötä tuontikuljetusten arvellaan loppuvan jopa kokonaan. 
Yhdysliikenteen kilpailun arveltiin käynnistyvän todennäköisemmin sellaisen merkittävän 
teollisuusyritysten osalta, jolla on myös huomattavia kotimaan rautatiekuljetusvolyymeja ja 
mahdollisesti omaa Venäjän-liikenteeseen sopivaa vaunukalustoa.  
 
Nykyisen sopimuksen mukaisesti Suomen ja Venäjän välisessä liikenteessä voi käyttää 
vain venäläisiä vaunuja. Veturit joudutaan vaihtamaan maiden rajalla teknisistä syistä 
johtuen. Tämän selvityksen yrityshaastatteluissa tuotiinkin esille tarve lisätä vasta-
vuoroisuutta ja sallia myös suomalaisten vaunujen liikennöinti Venäjällä.  
3.4.6 Markkinan kansainvälistyminen 
 
Yhteisölainsäädännön mukaisesti jossakin ETA-alueella myönnetty toimilupa rautatie-
liikenteen harjoittamiseen on voimassa kaikissa muissakin ETA-maissa, jos harjoittamisen 
aloittamisen muut edellytykset täyttyvät.  
 
Kuten edellä on todettu, Suomen sisäisiin kuljetuksiin ei ole tullut vielä edes muita 
kotimaisia toimijoita. Ulkomaisten toimijoiden kiinnostusta tulla markkinoille vähentää 
Suomen muusta EU:sta poikkeava raideleveys, jolloin nykyinen kalusto ei olisi 
käytettävissä ja pelkästään Suomeen hankittua kalustoa voisi tarvittaessa siirtää vain 
Baltiaan tai Venäjälle.  
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Suomen läntisessä liikenteessä ainoat toimijat ovat VR Osakeyhtiö sekä sen ja ruotsalaisen 
Green Cargo AB:n tytäryhtiö SeaRail EEIG. Edellä on kuvattu kilpailutilannetta myös 
Venäjän-liikenteessä.  
 
Vielä vuosikymmenen alussa Trans-Siperian rata nähtiin vahvana kilpailijana Suomen ja 
Kauko-Aasian välisille merikuljetuksille. Aasian kuljetusten kehittymistä heikensi Trans-
Siperian radan kuljetustariffien nousu. Maailman talouskriisin myötä Kiinan vienti 
Eurooppaan on vähentynyt selvästi, mikä on laskenut laivarahtihintoja ja siten parantanut 
laivakuljetusten kilpailukykyisyyttä entisestään.  
3.4.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely  
 
Julkisen sektorin verot ja maksut 
 
Rautateiden kohdistuvia julkisen sektorin maksuja ovat ratamaksu- ja vero (Taulukko 29). 
Tavaraliikenteen ratamaksu on 0,1227 senttiä/bruttotonnikilometri ja ratavero sähkö-
vetoisella veturilla 0,05 senttiä/bruttotonnikilometri ja dieselvetoisella veturilla 0,1 
senttiä/bruttotonnikilometri. Lisäksi rataosalta Kerava-Lahti peritään investointiveroa 0,5 
senttiä/bruttotonnikilometri.  
 
Ratamaksu ja -vero pyrittiin määrittämään lähelle kuorma-autoliikenteen verojen tasoa, 
jolloin ne kattavat rataverkon käytöstä syntyvät muuttuvat kustannukset. Yritys-
haastatteluissa ei ilmennyt merkittäviä tarpeita muuttaa nykyistä maksujen tasoa tai 
rakennetta.  
 
Taulukko  29. Tavaraliikenteen rautatiekuljetuksia koskevat verot ja maksut (Ratahallintokeskus ja 
VR 2008).  
Maksun/veron 
nimi 
Lainsäädännöllinen 
peruste  
Maksuperuste Maksut 
2008 
milj. € 
Maksut 
2007 
milj. € 
Maksut 
2006 
milj. € 
Ratamaksu 
(tavaraliikenne)  
Rautatielaki 
(555/2006) 
bruttotonni-
kilometri 
29,2 28,4 30,3 
Ratavero 
(tavaraliikenne) 
Rataverolaki 
(605/2003) 
bruttotonni-
kilometri 
(diesel-
/sähköveto) 
15,3 14,8 16,7 
Kerava—Lahti 
–radan 
investointivero 
(tavaraliikenne) 
Rataverolaki 
(605/2003) 
 
bruttotonni-
kilometri 
1,7 1,5 0,3 
Yhteensä 46,3 44,6 47,2 
VR Cargon liikevaihto milj. € na. 342,9 358,9 
Maksut/liikevaihto %  na. 13,0 % 13,2 % 
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Julkisen sektorin tuet    
 
VR sai aiemmin suoraa tukea mm. romujen, hakkeen ja purun kuljetuksiin, mutta nykyisin 
rautatieyrityksille ei makseta valtiontukia. VR ei näe välttämättä tarpeellisena rautatie-
yritysten tukia, koska tällöin kilpailutilanne muihin kuljetusmuotoihin nähden on tasa-
puolisempaa.  
 
Euroopan unionissa rautatieyritysten tukeminen on sallittua ja tukemista perustellaan mm. 
ympäristösyistä sekä halulla tukea kilpailun lisääntymistä markkinoilla. Euroopan komissio 
on valmistellut ehdotuksen Rautatieyrityksille myönnettäviä valtiontukia koskevista 
yhteisön suuntaviivoista (2008/ C 184/7).  
 
Kuljetusasiakkaat voivat hakea rautatiekuljetuksiin alueellista kuljetustukea (ks. tarkemmin 
tiekuljetuksia koskeva luku 3.3.7). Koska kyseistä tukea voivat saada vain pk-yritykset, 
sillä on rautatiekuljetuksissa lähes olematon merkitys (Taulukko 30). Alueellisella kuljetus-
tuella voikin olla enemmän merkitystä yhdistettyjä kuljetuksia käyttävien kuljetusliikkeiden 
asiakkaille.  
 
Taulukko  30. Alueelliset rautatiekuljetusten tuet (TEMin yritystukien YRTTI-tietokanta). 
Tuen nimi Lainsäädännöllinen 
peruste  
Maksuperuste Tuet 
2008 
milj. € 
Tuet 
2007 
milj. € 
Tuet 
2006 
milj. € 
Alueellinen 
kuljetustuki 
(rautatie-
kuljetukset) 
• Laki kuljetusten 
alueellisesta 
tukemisesta (954/1981) 
• Valtioneuvoston asetus 
kuljetusten alueellisesta 
tukemisesta annetun 
lain soveltamisalueesta 
(831/2007) 
• Valtioneuvoston asetus 
kuljetusten alueellisesta 
tukemisesta (448/2002) 
• Valtioneuvoston asetus 
saaristokuljetusten 
tukemisesta (449/2002) 
• Yrityksen 
sijainti 
• Yrityksen koko 
• Kuljetettava 
tuote 
• Matkan pituus 
0,1* 0,3 0,4 
VR Cargon liikevaihto milj. € Na. 342,9 358,9 
*Vuonna 2008 on jaettu vasta puolen vuoden (vuoden 2007 loppupuoliskon) tuet kuljetustukijärjestelmän 
muutoksen takia. 
 
3.4.8 Työvoiman saatavuus 
 
VR-konserni on viime vuosina aktivoinut rekrytointia uuden henkilöstön saamiseksi 
eläköityvän henkilöstön tilalle. Kuljettajahenkilöstö on osin samaa henkilö- ja tavara-
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liikenteessä. Tavaraliikenteeseen uutta henkilöstöä on ollut hyvin saatavilla ja rekrytointi-
tarve tulee jatkumaan nykyisellä tasolla lähivuodet.  
 
Rautatiesektorin koulutusajat ovat lyhentyneet, joten työvoimatarpeisiin voidaan vastata 
entistä joustavimmin.  
 
3.5 Vesikuljetukset 
3.5.1 Markkinan yleiskuvaus  
 
Suomen saarimaisesta sijainnista johtuen Suomen tuontitonneista kuljetetaan meritse 75 % 
ja vientitonneista 88 % (Tilastokeskus 2008a). Tuonnissa merkittävimmät tavararyhmät 
ovat raakaöljy, kappaletavara, kivihiili ja koksi, raakapuu sekä metalliteollisuuden raaka-
aineet. Meriviennistä lähes neljännes on paperia. Seuraavaksi tärkeimmät vientitavara-
ryhmät ovat kappaletavara ja öljytuotteet. (Merenkulkulaitos 2009).  
 
Ulkomaan merirahtikuljetukset voidaan jakaa useaan osasegmenttiin:  
• Tuonti- ja vientikuljetusten lisäksi transitokuljetuksilla on merkittävä osuus Suomen 
meriliikenteestä  
• Suomen alusliikenteestä merkittävä osa on syöttö- eli feeder-liikennettä suorien 
kansainvälisten kuljetusten sijasta 
• Arvotavaraa kuljetetaan paljon aikataulutetussa linjaliikenteessä, kun taas irto-
tavaraa kuljetetaan paljon hakurahtiliikenteenä  
• Suuryksiköiden (kontit, kuorma-autot ja perävaunut) osuus kokonaisliikenteestä on 
merkittävä  
o Suomelle roro-liikenteellä on erityisen suuri merkitys  
• Suomesta on myös junalauttaliikennettä Ruotsiin. 
 
Kotimaan vesikuljetuksista suurimman osan kattaa rannikkoliikenteenä kuljettava öljy 
Sköldvikistä muihin kotimaan satamiin. Saimaan vesialueella on pienemmissä määrin 
aluskuljetuksia sekä raakapuun uittokuljetuksia.   
3.5.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät  
 
Ulkomaan kuljetukset  
 
Ulkomaan merirahtikuljetukset ylittivät vuonna 2007 ensimmäistä kertaa yli 100 miljoonaa 
tonnia (Kuvio 67). Merikuljetukset kasvoivat 1980-luvulla vain reilut 10 %, mutta 1990-
luvulla ja tällä vuosikymmenellä kasvu on ollut noin 30 %. (Merenkulkulaitos 2008j). 
Kasvun merkittävimpänä syynä on ollut Venäjän transito-kuljetusten kasvu, jota on 
edistänyt öljyn hinnan nousu ja siten Venäjän ostovoiman kasvu.  
 
Vuoden 2008 aikana Suomen ulkomaan merikuljetusten määrä on seurannut melko 
läheisesti vuoden 2007 lukuja. Marraskuussa 2008 merituonti oli edellisvuoden 
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marraskuuta 12,2 % korkeampi, ja joulukuussa kasvua edellisvuoteen oli 4,3 %. Vienti 
puolestaan laski marraskuussa 11,3 % ja joulukuussa 12,5 %. Näin koko vuoden 2008 
liikenne jäi hieman vuoden 2007 kokonaisliikenteestä. Transiton osalta talouskriisi on 
vaikuttanut eniten henkilöautojen tuontiin Venäjälle, minkä seurauksena Suomen transito-
satamat ovat täyttyneet autoista. Marraskuussa 2008 satamien transitovolyymeissa olikin 
selvä notkahdus. Muina kuukausina, myös joulukuussa 2008, transito kasvoi edellis-
vuodesta ja kokonaiskasvua edellisvuoteen oli 21 %. (Merenkulkulaitos 2008k ja 2009).   
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Kuvio  67. Ulkomaan vesirahtiliikenne 2000 – 2008 ml. transitoliikenne (milj. tonnia) (Meren-
kulkulaitos 2008k ja 2009).  
 
MKK:n (2008) varustamobarometrin mukaan Suomessa toimivista varustamoista kaksi 
kolmasosaa uskoo merikuljetusten vähentyvän jonkin verran ja neljännes huomattavasti 
kyselyajankohtaa seuraavan puolivuotiskauden aikana. Suomen vientikuljetusten uskotaan 
yksimielisesti vähentyvän, mutta kolme neljännestä uskoo viennin vähentyvän kuitenkin 
vain jonkin verran. Tuontikuljetusten ennakoidaan vähenevän vientikuljetuksia hieman 
maltillisemmin. Barometri toteutettiin syksyllä 2008, ennen kuin talousnäkymät alkoivat 
selvästi huonontua, joten tällä hetkellä barometrin tulokset olisivat todennäköisesti edellä 
kuvattua pessimistisemmät.  
 
Merenkulkulaitoksen (2006b) julkaisemassa ulkomaan meriliikenne-ennusteessa arvioidaan 
kuljetusten kasvavan vuodesta 2005 vuoteen 2020 lähes 60 % (Kuvio 68). Absoluuttisesti 
suurinta kasvua odotetaan yksikkötavaran viennissä. Suhteellisesti suurinta kasvu on 
yksikkötavaran tuonnissa (132 % vuodesta 2005 vuoteen 2030).    
 
Ennuste ei sisällä transitokuljetuksia. Nykyisestä talouskriisistä huolimatta Venäjän 
transitossa on Suomen satamille potentiaalia, koska Venäjän elintason nouseminen jatkuu 
ja maasta puuttuu omaa kulutustuotteiden tuotantoa. Suomen kanssa kilpailevien kuljetus-
reittien kilpailukyky on vielä heikko ja niiden vaatimat investoinnit vievät aikansa.  
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Kuvio  68. Ulkomaan merikuljetusten ennuste vuoteen 2030 pl. transitoliikenne (milj. tonnia) 
(Merenkulkulaitos 2006b.) 
 
Kotimaan kuljetukset 
 
Kotimaan vesikuljetukset olivat suurimmillaan 80-luvun alkupuolella, jolloin kuljetusten 
määrä ylitti useana vuonna 15 miljoonaa tonnia. 1990- ja 2000-luvulla kuljetusten 
vuosittain määrä on vaihdellut 8 ja 13 miljoonan tonnin välillä (Kuvio 69). Kotimaan rahti-
liikenne muodostuu varsinaisen alusliikenteen lisäksi raakapuun uitosta ja ruoppaus-
massojen siirroista. Koska ruoppausmassojen siirto liittyy vesirakentamiseen, se ei kilpaile 
muiden kuljetusmuotojen kanssa. Maakuljetusmuotojen kanssa periaatteessa kilpailevien 
vesikuljetusten määrä on 90-luvulla ollut noin 7 miljoonaa tonnia vuosittain. 
(Merenkulkulaitos 2008g.) 
 
Rannikkoliikenteestä suurin osa on öljytuotteiden vientiä Sköldvikin ja Naantalin satamista 
muihin rannikkosatamiin. Myös erilaisia kuivairtotavaroita kuljetetaan merkittävä määrä. 
Rannikkoliikenteen kuljetusmäärissä ei todennäköisesti tule olemaan suuria muutoksia. 
Pääosin Saimaan liikenteestä muodostuva sisävesiliikenne on suurilta osin puunuittoa. 
Saimaan kanavan vuokraamisesta on laadittu aiepöytäkirja ja näin ollen myös kansain-
välinen liikenne alueella tulee jatkumaan. Merenkulkulaitoksen selvityksen (2008b) 
mukaan sisävesiliikenteessä on suurimmat kasvupotentiaalit bioenergian, kierrätys-
materiaalien ja kiviainesten kuljetuksissa.  
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Kuvio  69. Kotimaan rahtikuljetukset 2000 – 2007 (milj. tonnia) (Merenkulkulaitos 2008g).  
 
3.5.3 Lainsäädännöllinen tausta  
 
Laissa elinkeinon harjoittamisen oikeudesta (122/1919) kotimaan kauppamerenkulku on 
rajoitettu vain suomalaisille aluksille ilman erillistä lupaa. Lisäksi Euroopan unionin 
jäsenvaltioiden alukset voivat harjoittaa kabotaasia ilman erillislupaa EY-säädösten 
mukaisesti (Palvelujen tarjoamisen vapauden periaatteen soveltamisesta meriliikenteeseen 
jäsenvaltioissa (meriliikenteen kabotaasi) annettu Euroopan yhteisöjen neuvoston asetus 
(ETY) n:o 3577/92 ja Muita kuin jäsenvaltiosta olevia liikenteenharjoittajia koskevista 
edellytyksistä saada harjoittaa siellä sisävesiväylien tavara- ja henkilöliikennettä annettu 
Euroopan yhteisöjen neuvoston asetus (ETY) n:o 3921/91). 
EU:n ulkopuolisesta merenkulusta sovitaan EU:n ja ko. maiden kahdenkeskisillä 
sopimuksilla sekä WTO:n puitteissa laadittavilla sopimuksilla (GATS yleissopimus 
palveluiden kaupasta).  
3.5.4 Taloudelliset tunnusluvut  
 
Vuonna 2007 merirahtiliikenteen liikevaihto oli vajaat 1 600 miljoonaa euroa (Tilasto-
keskus 2008b). Lisäksi rahtikuljetuksia on Suomen rannikko- ja sisävesiliikenteessä. 
Tavarakuljetusten hintaan vaikuttavat kansainväliset rahtimarkkinat. Kansainvälisen 
talouden ja kuljetusten kova kasvu viime vuosina sekä pula aluskapasiteetista nostivat 
varsinkin kuiva-alusten rahtien hintoja. Vuoden 2008 syksyllä rahtihinnat putosivat 
puolestaan alas. Tämä on jäädyttänyt uuden aluskapasiteetin tilauksia, mistä voi seurata 
rahtihintojen nopea nousu, kun kuljetusten kysyntä alkaa uudelleen kasvamaan.  
 
Meriliikenteen tavarankuljetusyritysten käyttökate-% oli 13, jota pidetään tyydyttävänä 
kannattavuuden lukuna (ks. liite 3). Kotimaan rannikkoliikenteen käyttökate oli puolestaan 
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hyvä (17,7 %). (Tilastokeskus 2008b). Suurin osa rannikkoliikenteestä on Neste Oilin 
kuljetuksia.  
 
Vesiliikenteen omavaraisuusaste on hyvä eli noin 40 %:n tienoilla. Yritysten muita tilin-
päätöstietoja ja tunnuslukuja on esitetty liitteessä 3. Suomalaiset varustamot ostavat usein 
uusia ja siten kalliita aluksia. Näin ollen alusten ostot ja myynnit voivat vaikuttaa paljonkin 
yksittäisen vuoden tilinpäätöstietoihin.  
 
MKK:n (2008) varustamobarometri toteutettiin syksyllä 2008 ennen kuin talouskriisin 
vaikutukset alkoi kunnolla näkyä Suomessa. Barometriin osallistuneista varustamoista 
43 % uskoo liikevaihdon pysyvän kyselyhetkeä seuraavan puolen vuoden aikana ennallaan 
ja 33 % uskoo liikevaihdon laskevan jonkin verran. Liikevaihdon nousuun uskoi vain 19 % 
varustamoista, kun aikaisemmissa barometreissa yli puolella varustamoista on ollut liike-
vaihdon kasvua.  
 
Varustamot näkivät merkittävimpinä kasvun esteinä talouden yleisen epävarmuuden, 
osaavien työntekijöiden saannin vaikeuden meripuolella, työvoimakustannusten nousun ja 
pääomakustannusten nousun (Taulukko 31). Talouden epävarmuutta ja pääomakustan-
nusten nousua ei pidetty vastaavina ongelmina aikaisemmissa barometreissä. Sitä vastoin 
bunkkerin hinnan nousua pidettiin aiemmin kasvun esteenä, kun nyt ainoastaan muutama 
varustamo totesi niin. Työvoimakustannusten nousua on noin puolet ja Suomen lipun 
hintaa noin kolmannes pitänyt eri barometreissä kasvun esteenä.  
 
Barometrin kahden vuoden historian aikana viimeisimmässä varustamot näkivät 
ensimmäistä kertaa alusinvestointiensa vähentyvän seuraavan kahden vuoden aikajaksolla. 
Ainoastaan 15 % vastaajista näki investointiensa kasvavan.  
 
Merenkulkulaitoksen (2006a) selvityksessä on vertailtu eri alustyyppien kustannusten 
muodostumista ja rakennetta. Merenkulun maksut eivät olleet tarkastelussa mukana. 
Kustannukset on laskettu Suomen ja ulkomaiden välisessä liikenteessä tyypilliselle alus-
koolle alustyypeittäin. Polttoainekustannukset muodostavat alusten kustannuksista jopa 
puolet, joten polttoaineen hintojen muutoksilla on suuri merkitys kokonaiskustannuksiin 
(Kuvio 70). Matkustaja-autolauttojen henkilöstökustannuksiin on laskettu vain kansi- ja 
konemiehistön kustannukset. Matkustaja-autolautoilla muun henkilöstön suuri määrä 
nostaa henkilöstökustannukset esitettyä selvästi suuremmaksi.  
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Taulukko  31. Suomessa toimivien lastivarustamoiden kasvun esteet (Merenkulkualan koulutus- ja 
tutkimuskeskus 2008). 
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Kuvio  70. Suomen ja ulkomaiden välisen liikenteen tyypillisten alusten kustannusten jakautuminen 
(Merenkulkulaitos 2006a). 
3.5.5 Markkinasektorin kilpailutilanne  
 
Merirahtiliikenteessä varustamoiden kilpailutilanne vaihtelee sektoreittain. Öljy-
kuljetuksista Neste Shippingillä on huomattava osuus. Roro-liikenteessä toimii useita 
Suomessa toimivia varustamoita, joista vahvimmat toimijat ovat Viking Line, Tallink Silja 
ja Finnlines. Konttikuljetuksista suurimman osan hoitavat ulkomaiset varustamot. 
Suomessa toimivista konttivarustamoista suurin on Containerships. Kaikkein kovinta 
kilpailu on kuiva bulk -kuljetuksissa, joissa toimii useita ulkomaisia varustamoita.   
 
Suurimmat Suomesta käsin toimivat varustamot toimivat myös matkustajaliikenteessä, 
joten eri varustamoiden markkinaosuuksia pelkästä rahtiliikenteestä ei voi päätellä 
seuraavassa taulukossa (Taulukko 32) esitettyjen liikevaihtojen perusteella. Taulukossa 
esitetyt varustamot kattavat 80 % Suomen vesiliikenteen liikevaihdosta.  
 
MKK (2008) varustamobarometrin mukaan varustamoista kolmannes uskoi merikuljetus-
markkinoiden kilpailun kiristyvän huomattavasti kyselyajankohtaa seuraavan puolivuotis-
kauden aikana. Puolet varustamoista uskoi markkinaosuutensa pysyvän ennallaan ja 40 % 
uskoi markkina-aseman laskevansa jonkin verran. Varustamoiden optimismi on tässä 
mielessä kasvanut, koska aikaisemmissa barometreissä varustamoista yli puolet uskoi 
markkinaosuutensa laskevan.  
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Taulukko  32. Suomessa toimivat suurimmat rahtiliikenteen varustamot (liikevaihto sisältää myös 
matkustajaliikenteen). (Largest Companies, Tilastokeskus 2008b). 
Yritys Paikkakunta Liikevaihto milj. € Osuus % Liiketoiminta-alueet
Finnlines Oyj Helsinki 685 25 % roro-kuljetukset + matkustajaliikenne
Finnlink Oy Naantali 66 * roro-kuljetukset + matkustajaliikenne
Viking Line Abp Maarianhamina 436 16 % roro-kuljetukset + matkustajaliikenne
Tallink Silja Oy Espoo 390 14 % roro-kuljetukset + matkustajaliikenne
Containerships Ltd Oy Helsinki 209 8 % konttikuljetukset 
Rederiaktiebolaget Eckerö Helsinki 181 7 % roro-kuljetukset + matkustajaliikenne
Eckerö Line Ab Oy Maarianhamina 60 * roro-kuljetukset + matkustajaliikenne
Eckerö Linjen Ab Maarianhamina 52 * roro-kuljetukset + matkustajaliikenne
Birka Line Abp Helsinki 105 4 % roro-kuljetukset + matkustajaliikenne
ESL Shipping Oy Helsinki 85 3 % kuiva bulk -kuljetukset
Rettig Group Oy Ab Bore Helsinki 76 3 % alusten rahtaus 
Yhteensä 2 167 80 %
Tavara- ja henkilövesiliikenne Suomessa 2 716 100 %
 
*Osuus konsernin luvuissa mukana 
 
3.5.6 Markkinan kansainvälistyminen 
 
Kansainvälisesti yleinen varustamo-ostojen trendi on kohdistunut 2000-luvulla Suomeen-
kin, ja maassa on tehty useita erityisesti kontti- ja roro-varustamoihin kohdistuneita 
varustamokauppoja. Finnlinesin ja Containershipsin osalta yritysten tulos on kehittynyt 
hyvin ulkomaisen omistajan myötä. 
 
Suomalaisilla aluksilla kuljetetun lastin osuus koko ulkomaanliikenteestä vaihteli 90-
luvulla noin 35 %:n ja 45 %:n välillä. Vuonna 2005 suomalaisten alusten osuus laski alle 
30 %:n. (Merenkulkulaitos 2008j). Vientiliikenteestä suomalaisten alusten osuus on vain 
20 %, kun tuonnista osuus on 39 %. Suomalaisaluksia käytetään eniten kivihiilen ja koksin, 
kivennäisöljyjen, vanerin, paperin ja kartongin sekä malmin tuontikuljetuksissa. (Meren-
kulkulaitos 2009). Suuryksikkökuljetuksissa roro-aluksista moni on Suomeen rekisteröity, 
kun taas konttialukset ovat useimmiten ulkomaisia. Kilpailua lisää se, että myös ulko-
maisilla varustamoilla alkaa olla talvimerenkulkuun sopivaa tonnistoa.  
 
Suomalaisten varustamoiden ulkomaille rekisteröityjen alusten määrä oli 2000-luvun alussa 
noin 50. 90-luvun lopulla ulkomaille oli rekisteröity jopa 60 – 70 alusta. (Merenkulkulaitos 
2008l).  
 
Varustamoiden ulkomaisen omistuksen lisääntyminen ja alusten ulosliputus herättää huolta 
Suomen huoltovarmuudesta. Yrityskauppojen ei kuitenkaan uskota olevan syynä 
kehitykseen, koska ulkomaiset omistajat eivät ole suomalaisia innokkaampia ulosliputtajia. 
Syynä on Suomen merenkulun tukijärjestelmän kilpailukyvyttömyys. (Talouselämä 2008).  
 
Kotimaan rahtiliikenteessä kotimaisen tonniston osuus kuljetetuista tonneista on 36 %. 
Suomessa kabotaasia harjoittava tonnisto on lähinnä Ruotsista ja Norjasta. (Merenkulku-
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laitos 2008d). Kabotaasia harjoitetaan jonkin verran kansainväliseen kuljetukseen liittyvän 
satamakierron yhteydessä (esimerkiksi konttien siirrot satamien välillä). Pääosa 
kabotaasiliikenteestä liittyy kuitenkin puhtaaseen Suomen sisäiseen liikenteeseen.  
3.5.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely  
 
Julkisen sektorin verot ja maksut 
 
Lastiliikenteessä aluksilta peritään vastaavat maksut kuin matkustajaliikenteessä (luotsaus-, 
väylä- ja lästimaksut). Vuonna 2006 Suomeen rekisteröidyiltä lastialuksilta perittiin väylä- 
ja lästimaksuja 6,1 miljoonaa euroa ja ulkomaisilta aluksilta 41,1 miljoonaa euroa (Tulli-
hallitus). Kunkin lastialuksen tarvitsee maksaa väylämaksuja korkeintaan 10 kertaa 
vuodessa. Irtotavaran kuljetukset pohjautuvat puolestaan epäsäännölliseen hakurahti-
liikenteeseen, jolloin alukset joutuvat usein maksamaan täydet maksut. 
 
Vuonna 2008 Luotsausliikelaitos peri luotsausmaksuja kaikkiaan 35,8 miljoonaa euroa. 
Suomen lastialusliikenteestä merkittävä osa on linjaliikennettä, jolloin ko. liikenteen 
alukset voivat vapautua luotsausmaksuista linjaluotsia käyttämällä. Matkustajaliikenne on 
puolestaan lähes täysin linjaliikennettä. Suomalaisten lastialusten osuudeksi luotsaus-
maksuista on karkeasti arvioitu 30 %, joka olisi noin 11 miljoonaa euroa.  
 
Maksujen tasoa verrataan yleensä maksuilla katettaviin valtion menoihin. Ns. yli-
katteisuuden takia väylämaksuja on alennettu parina viime vuonna. Suomen Varustamot 
ry:n kanta kuitenkin on, että alennuksista huolimatta maksuissa on edelleen ylikatteisuutta, 
koska väylämaksuilla katettavaksi määriteltyjä menoja on lisätty.   
 
Luotsausmaksujen osalta eniten kehitystarpeita ovat esittäneet Lounais-Suomen satamat, 
joihin saariston takia on pitkä luotsausmaksu ja siten muita satamia korkeampi luotsaus-
maksu.   
 
MKK:n (2008) varustamobarometrissa suurin osa Suomessa toimivista lastivarustamoista 
totesi Suomen merenkulkupolitiikan parantuneen syksyn 2008 aikana. Vuosien 2006 ja 
2007 barometreissä huomattava osa varustamoista totesi politiikan pysyneen ennallaan tai 
jopa huonontuneen. Positiivisen kehityksen taustalla on varustamoiden oletus, että tonnisto-
verouudistus etenee jokseenkin suunnitellun aikataulun mukaisesti.  
 
Satamien perimiä julkisoikeudellisia maksuja ovat tavara-, alus-, jätehuolto- ja matkustaja-
maksu. Vuonna 2007 Suomen Satamaliiton jäsensatamat perivät tavaramaksuja 109,8 
miljoonaa euroa ja alusmaksuja 42,3 miljoonaa euroa (Suomen Satamaliitto 2009). Saman 
vuoden ulkomaan kuljetuksissa suomalaisten alusten osuus kuljetuista tonneista oli 29 %, 
joten suomalaisten alusten osuus tavaramaksuista oli arviolta 32 miljoonaa euroa. 
Suomalaisten lastialusten osuudeksi alusmaksuista on puolestaan arvioitu 3,4 miljoonaa 
euroa. Kun jätemaksujen oletetaan kohdistuvan eniten matkustaja-aluksiin, suomalaisten 
lastialusten arvioidaan maksaneen julkisoikeudellisia satamamaksuja 35 miljoonaa euroa 
vuonna 2007.    
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Julkisen sektorin tuet  
 
Merikuljetukset ovat eniten avoimia kansainväliselle kilpailulle, joten kuljetusten hinta 
määräytyy halvimpien lippujen perusteella. Tämän johdosta kaikissa korkean kustannus-
tason maissa on jouduttu käyttämään erilaisia tukitoimenpiteitä ulosliputusten torjumiseksi.  
Suomalaisille aluksille maksettiin vuonna 2008 lastialustukea yhteensä 36,1 miljoonaa 
euroa (Taulukko 33).  
 
Taulukko  33. Tavaraliikenteen vesikuljetuksia koskevat tuet (Merenkulkulaitos). 
Tuki / Helpotus Lainsäädännöllinen 
peruste  
Maksuperuste Tuet 
2008 
milj. € 
Tuet 
2007 
milj. € 
Tuet 
2006 
milj. € 
Lastialustuki  Laki meri-
liikenteessä 
käytettävien alusten 
kilpailukyvyn 
parantamisesta 
(1277/2007)* 
Laki meri-
liikenteessä 
käytettävien alusten 
kilpailukyvyn 
parantamisesta 
annetun lain 
muuttamisesta 
(967/2008)** 
 36,1 34,4 38,0 
Meriliikenteen tavarankuljetuksen liikevaihto milj. € Na. 1 573,6 966,3 
Tuki/liikevaihto % Na. 2,2 % 3,9 % 
* astui voimaan 1.3.2008. Samalla kumoutui laki ulkomaanliikenteen kauppa-alusluettelosta (1707/1991) 
muutoksineen 
**astui voimaan 1.1.2009 
 
Syksyllä 2008 hallitus teki esityksen (HE 148/2008) merenkulun kilpailukykypaketista. 
1.1.2009 astui voimaan lain muutos, jossa nykyiset merenkulun tuet laajennettiin 
koskemaan myös kansainväliselle kilpailulle altista kotimaan liikennettä. Muut paketissa 
esitetyt tuet on hyväksytty eduskunnasta ja niistä on laadittu notifikaatio Euroopan 
komissiolle. Hallituksen esityksessä mainittiin erikseen laadittava esitys tonnistoverotuksen 
muuttamisesta, joka on valmisteilla valtiovarainministeriössä.  
 
Muu keskeinen julkisen sektorin sääntely 
 
Muun julkisen sääntelyn osalta sidosryhmähaastatteluissa nousi eniten esille alusten ja 
polttoaineiden tiukentuvat ympäristövaatimukset. Rajoitusten täyttäminen vaatii 
varustamoilta merkittäviä investointeja ja rajoitusten käyttöönottoon toivottiin riittävän 
pitkiä siirtymäaikoja. Neuvotteluissa EU:n ja IMO:n kanssa tulisi tuoda esille Suomen 
merenkulun erityispiirteet. Suomesta on pitkä merimatka päämarkkina-alueille. Pitkä 
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jäätalvi vaatii jäävahvisteisia aluksia, jotka puolestaan vaativat tehokkaammat moottorit ja 
aiheuttavat siten liikennesuoritteeseen nähden enemmän päästöjä kuin tavalliset alukset. 
Ympäristövaatimuksista tulisi myös päättää enemmän IMO:ssa kuin EU:ssa, jolloin 
rajoitukset koskisivat myös Venäjää. Näin venäläisille aluksille ei syntyisi matalammista 
ympäristövaatimuksista syntyvää kustannusetua, joka puolestaan parantaa ko. alusten 
kilpailuetua myös Suomen kansainvälisissä kuljetuksissa.  
 
Alusten ympäristövaatimuksia ollaan tiukentamassa polttoaineen rikkipitoisuuden ja typpi-
dioksipäästöjen osalta. IMO:ssa hyväksyttiin lokakuussa 2008 MARPOL-yleissopimuksen 
uusi ilmansuojeluliite. Siinä määrätään, että vuoden 2010 alusta lähtien alusten polttoaineen 
sallittu rikkipitoisuus laskee 1,0 %:iin ja vuoden 2015 alusta lähtien 0,1 %:iin niin 
kutsutuilla Seca-erityisalueilla, joihin myös Itämeri kuuluu. Varustamoalalla on esitetty 
huoli vähärikkisen polttoaineen saatavuudesta ja hintatasosta. Suomen Varustamot ry on 
arvioinut rikkipitoisuusrajan tiukentamisen maksavan Suomen varustamoalalle 800 
miljoonaa euroa vuodessa (Helsingin Sanomat 2008b). Tästä on arvioitu seuraavan jopa 30 
– 50 %:n rahtitasojen nousu (Iikkanen 2009b).9 EK näkee tarpeellisena, että Suomen tulee 
vielä pyrkiä estämään 0,1 %:n rajan käyttöönotto esitetyssä aikataulussa. Esitettyä rajaa 
tulee muuttaa.   
 
Lisäksi valmistellaan tiukennuksia meriliikenteen typpi- ja hiilidioksidimääräyksiin. 
Rajoitusten lisäksi EU on tuonut esille yhtenä ratkaisuna merenkulun päästökaupan. 
LVM:n asettamassa liikenteen maksutyöryhmässä päästökaupan on arvioitu nostavan 
merirahteja 5 – 10 %.  
 
3.5.8 Työvoiman saatavuus 
 
Tavaraliikenteen meriliikenteessä työskentelee 3 400 työtekijää (Tilastokeskus 2008b).  
 
MKK:n (2008) varustamobarometrin mukaan 82 % Suomessa toimivista rahtivarustamoista 
näkee merihenkilöstön määrän pysyvän ennallaan Suomen lipun alla kyselyajankohtaa 
seuraavan puolen vuoden jaksolla. 25 % vastaajista näki kasvua ulkomaisten lipun alla 
purjehtivien alusten henkilöstön määrässä.  
 
Varustamot ovat nähneet viimeisen parin vuoden ajan osaavien meripuolen työntekijöiden 
saannin vaikeuden merkittävimpänä kasvun esteenä. Joulukuun 2008 barometrissä talouden 
yleinen epävarmuus meni ensimmäistä kertaa työntekijöiden saatavuuden ohitse kasvun 
esteenä. Maapuolen henkilöstön saatavuutta on pitänyt kasvun esteenä vain pari 
varustamoa.  
 
2/3 varustamoista katsoi, että Suomen nykyinen merenkulkualan koulutusjärjestelmä ei 
vastaa elinkeinon tarpeita. Kolmannes näki että järjestelmä vastaa tarpeita. Nykyistä 
                                                 
9
 Kustannusarviot perustuvat kesän 2008 polttoaineen hintoihin, jotka ovat tämän selvityksen valmistumis-
ajankohdan hintoja selvästi korkeammat  
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järjestelmää pidettiin varsinkin miehistöasemassa olevien osalta liian teoreettisena ja 
koulutusaikaa liian pitkänä.  
 
Myös tätä selvitystä varten tehdyissä sidosryhmähaastatteluissa kansi- ja konehenkilöstön 
saatavuutta pidettiin selvänä haasteena. Alaa tulee markkinoida imagon parantamiseksi ja 
ulkomaisen työvoiman käyttöä tulisi helpottaa. Suomen lipun kilpailukyvyllä voidaan 
pitkänteisesti vaikuttaa alan työpaikkojen tarjontaan.  
 
3.6 Ilmakuljetukset 
 
3.6.1 Markkinoiden nykytila 
 
Koska lentorahti on kallis kuljetusmuoto, sen käytölle on tavallisesti kolme syytä: joko 
tuotteet vanhenevat niin nopeasti, että lentorahti on ainoa tarpeeksi nopea vaihtoehto, 
tuotteen kilohinta on niin korkea, että kuljetuskustannukset muodostavat vain pienen osan 
kokonaiskustannuksista tai lentorahdin nähdään olevan turvallisin tapa toimittaa tuotteet 
perille. Usein tuotteet täyttävät enemmän kuin yhden näistä ehdoista. (Technopolis 2004). 
Teollisuustuotteet ja puolivalmisteet muodostavat noin puolet maailman lentokuljetuksista 
(Kuvio 71).  
 
20 %
15 %
11 %
9 %
7 % 6 %
32 %
Lentorahdilla kuljetettavat tuoteryhmät
Teollisuustuotteet
Puolivalmisteet
Tietokoneet
Elintarvikkeet
Kuluttajatuotteet
Vaatteet
Muut
 
Kuvio  71. Kansainvälinen lentorahdin jakauma tuoteryhmittäin 2005 (IATA 2007). 
 
Vuonna 2008 Suomessa kuljetettiin lentorahtia 157 508 tonnia. Tässä oli kasvua edellisestä 
vuodesta 1,7 %. Vuoden viimeisellä kvartaalilla määrät kääntyivät jyrkkään laskuun. 
Lentorahti tilastoidaan erikseen varsinaisen rahdin ja postin osalta. Vuonna 2008 postin 
osuus kotimaan lentorahdista oli 60 %. Ulkomaan rahdista osuus on laskenut ja oli 6,4 % 
vuonna 2008.(Finavia 2009) 
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Lentokuljetusmarkkinoiden segmentit 
 
Lentokuljetusmarkkinat voidaan jakaa seuraavaksi kuvattuihin segmentteihin.  
 
Pikarahti ja kuriiritoiminta 
Kuriiri- ja pikakuljetusyritysten palvelukonseptiin kuuluu ovelta ovelle toimitus. Yritykset 
ovat kansainvälisiä suuryrityksiä, jotka operoivat omien suurten lajittelukeskustensa ja 
paikallisten jakelukeskustensa kautta. Lentokalusto on usein omaa, mutta myös ali-
hankkijoiden rahtikoneita käytetään. Joillakin yhteysväleillä rahtikapasiteettia ostetaan 
myös matkustajalentoyhtiöiltä. Suurimmat alan yritykset ovat DHL, UPS, TNT ja FedEx. 
Yritysten keskeinen vahvuus on maailmanlaajuinen järjestelmä jossa lähetykset liikkuvat 
lajittelukeskusten kautta. 
 
UPS, DHL ja FedEx käyttävät pääosin Helsinki-Vantaan kenttää. DHL lentää tällä hetkellä 
myös Turkuun. Yhtiön aiempi Vaasan lentoliikenne lopetettiin syyskuussa 2008. (DHL 
2008). TNT keskitti syyskuussa 2008 Suomen-lentonsa Turkuun. (TNT 2008). 
 
Matkustajakoneissa kuljetettava rahti 
Finnair ja muut matkustajalentoyhtiöt kuljettavat rahtia matkustajalentokoneissaan 
matkatavaroiden lisäksi. Lentoyhtiöt ovat tuotteistaneet rahtipalvelujaan erilaisiksi 
palvelutasoiksi. Peruspalvelu on rahdin kuljettaminen lentoasemalta lentoasemalle, mutta 
ovelta ovelle -kuljetuksia, tullauspalveluita, aikataulutakuita ja muita lisäpalveluita on 
vaihtelevasti saatavilla. Useilla lentoyhtiöillä on matkustajakoneiden lisäksi rahtikoneita, 
joilla ne kuljettavat runkokuljetuksia rahtikeskustensa väleillä. Matkustajakoneilla 
operoivilla yrityksillä keskeinen vahvuus on lentojen frekvenssi.  
 
Rahtilentokoneita operoivat yhtiöt 
Maailmalla on yhtiöitä, jotka operoivat pelkästään rahtilentokoneilla. Suomessa operoi 
ainoastaan Cargolux, joka toimii yhteistyössä Finnairin kanssa. Cargolux lentää reittiä 
Luxemburg – Helsinki – Hong Kong – Helsinki – Luxemburg kerran viikossa Boeing 747F 
-rahtikoneella. 
 
Paikallinen toiminta 
Suomesta lentää pienempiä rahtikoneita Tallinnaan. Näitä kuljettavat yhtiöt toimivat usein 
yhteistyössä pikarahtiyritysten kanssa kuljettaen näiden rahtia. Esimerkkinä paikallisista 
lentorahtitoimijoista on virolainen Airest, joka kuljettaa rahtia pienkoneella Helsingin ja 
Tallinnan välillä. 
 
Huolitsijat  
Huolitsijoilla on merkittävä rooli lentorahtipalveluiden tarjonnassa. Vaikka huolitsijat eivät 
tyypillisesti kuljetakaan rahtia omalla kalustollaan, ne tarjoavat kuljetusten välityspalvelua, 
johon sisältyy myös muita lisäarvopalveluita. 
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Maantieteelliset toiminta-alueet 
 
Suomen kansainvälisessä rahtiliikenteessä Helsinki-Vantaalla on keskeinen asema. Kaikki 
suuret matkustajalentoyhtiöt käyttävät pääasiassa Helsinki-Vantaan kenttää rahti-
liikenteessään, samoin kuin suurin osa pelkkää lentorahtiliikennettä harjoittavista 
yrityksistä. Vuonna 2007Helsinki-Vantaan osuus kansainvälisestä rahtiliikenteestä oli 
96,8 %. Ainoa toinen merkittävä rahtiliikennekenttä on Turku, jonne TNT keskitti vuonna 
2008 Suomen lentotoimintansa. Turun osuus rahtiliikenteestä vuonna 2007 oli 2,3 % 
(Finavia 2008c). Myös DHL on aloittanut rahtilennot Turkuun vuonna 2008, joten Turun 
osuus Suomen lentorahdista tulee kasvamaan vuonna 2009.  
 
Elinkeinoelämän keskusliitto (EK) toi haastattelussa esille, että esimerkiksi lakkotilanteiden 
tai muiden poikkeustilanteiden varalta Helsinki-Vantaan lisäksi tulisi olla vähintään toinen 
vahva rahtilentokenttä. Näin liikenne kärsisi näissä tilanteista vähemmän.   
 
Suurimpina lentorahtikuljetusten kohteina erottuvat Finnairin kaukokohteet Aasiassa ja 
Yhdysvalloissa sekä pikarahtiyhtiöiden käyttämät jakelukeskukset (esimerkiksi Liege ja 
Malmö) (Finavia 2008c). 
 
Kotimaan lentorahtiliikenne on varsin pientä ja keskittynyt välille Helsinki-Oulu. 
Seuraavaksi merkittävimmät kentät ovat Rovaniemi ja Maarianhamina. Postin osuus on 
varsin suuri. Syitä kotimaan lentorahdin keskittymiseen Helsingin ja Oulun välille on 
pitkästä välimatkasta johtuva ajallinen hyöty, alueiden taloudellinen vahvuus sekä lennoilla 
käytettävä suurempi kalusto, joka mahdollistaa rahdin kuljettamisen matkustajien matka-
tavaroiden lisäksi. 
 
Kotimaanosuus kansainvälisistä lentorahtikuljetuksista hoidetaan pääsääntöisesti kuorma-
autoilla. Lentorahtiyhtiöillä on merkittäviä kuorma-autokuljetuksia myös esimerkiksi 
Suomen sekä Ruotsin ja Tanskan lentokenttien välillä.  
 
3.6.2 Liikennesektorin kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät 
 
Kotimaan lentorahtiliikenne 
 
Tavaraliikenne lentoteitse kotimaassa on tasaisesti laskenut vuodesta 2000 alkaen (Kuvio 
72). Kansainvälinen rahtiliikenne sen sijaan on kasvanut voimakkaasti viimeisen viiden 
vuoden aikana. Finavia (Finavia 2009) ennustaa Suomen lentoasemien kautta kulkevan 
kansainvälisen lentorahdin vähentyvän 10 % vuosina 2009-2010. Talouden kääntyessä 
kasvuun kääntyy myös lentorahdin kysyntä. 
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Kuvio  72. Tavaraliikenne vuosina 1998-2008 (Finavia 2009)  
 
Lentorahtien kehitys kansainvälisesti 
 
Lentorahti on kasvanut kansainvälisesti viime vuosina varsin nopeasti, keskimäärin 4,6 % 
vuodessa (Kuvio 73). Viime kuukausina kysyntä on kansainvälisen laskusuhdanteen 
mukana kääntynyt jyrkkään laskuun. Marraskuussa 2008 kysyntä laski 13,5 % maailman-
laajuisesti. Pahinta pudotus oli Aasiassa. (IATA 2008c).  
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Kuvio  73. Matkustajakilometrien ja rahdin tonnikilometrien kehitys (IATA 2008b) 
 
2000-luvulla lentorahdin kehityksessä on tapahtunut trendinomainen käänne. 70-luvulta 90-
luvun lopulle lentorahdin tonnikilometrien osuus maailmankaupan volyymista kasvoi, 
mutta 2000-luvulle tultaessa kehitys kääntyi. Määrällisesti lentorahti kasvoi yhä, mutta 
osuus maailmankaupasta kääntyi laskuun (Kuvio 74). IATA (2008a) perustaa uudet 
ennusteensa laskevaan trendiin. Lentorahdilla kuljetettavien keskimääräistä suuremmasta 
arvosta johtuen lentorahdin tuotteiden arvo on noin 35 % maailmankaupan arvosta. 
 
 
Kuvio  74. Lentorahtien osuus maailmankaupan volyymista (IATA 2008a). 
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Pitkän aikajänteen ennusteita 
 
Aasian osuus maailman lentorahtimarkkinoilla kasvaa entisestään. Aasian sisäinen liikenne 
on ennusteen mukaan vuonna 2011 suurin yksittäinen alue, seuraavina Aasian ja Euroopan 
välinen rahtiliikenne ja Aasian ja Pohjois-Amerikan välinen liikenne (Kuvio 75). Aasian 
lentorahdin tyypillinen piirre on epätasapaino, rahtikysynnän painottuessa vientiin. (Airbus 
2008). 
 
 
Kuvio  75. Pitkän aikavälin ennuste lentorahdin määristä ja kasvuprosenteista alueiden väleillä (Airbus 
2008) 
 
3.6.3 Lainsäädännöllinen tausta 
 
Kaupalliseen lentorahtitoimintaan tarvitaan samat luvat kuin matkustajaliikenteeltäkin, 
lentotoimintalupa ja liikennelupa. Luvat myöntää ilmailuhallinto. Luvat eivät ole tarve-
harkintaisia vaan niillä varmistetaan, että lentoyhtiöt toimivat asetettujen vaatimusten 
mukaisesti ja niillä on tekniset ja taloudelliset edellytykset toimintaan. 
 
Lupien myöntämisen jälkeen markkinoille pääseminen Euroopan talousalueella on EU-
lentoyhtiölle sekä Islannin, Norjan että Liechtensteinin liikenneluvan omaaville lento-
yhtiöille vapaata.  
 
EU:n ulkopuolella markkinoille pääseminen vaatii sopimuksen Suomen ja kohdemaan 
välillä. Käytännössä pikarahtiyhtiöt eivät väitä tarvitse, sillä ne lentävät Suomeen EU:n 
alueelta. Muut rahtia kuljettavat lentoyhtiöt käyttävät matkustajakoneita, joten lento-
toiminta vaatii sopimuksen sekä matkustaja että rahtitoimintaa varten. 
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3.6.4 Taloudelliset tunnusluvut  
 
Pikarahtiyhtiöt 
Suomessa toimivat pikarahtiyhtiöt ovat maailmanlaajuisesti toimivien suuryritysten osia, 
jotka lentorahtitoiminnan ohella harjoittavat myös maakuljetuksia, varastointia ja muita 
logistiikkapalveluja vaihtelevassa määrin. Ne eivät julkaise maakohtaisia vuosi-
kertomuksia, joissa olisi eriteltynä lentorahtitoiminnan tunnusluvut muusta toiminnasta. 
Näin ollen lentorahtitoiminnan kannattavuuden mittaaminen ja keskinäinen vertaaminen ei 
ole mahdollista.  
 
Lentoyhtiöt 
Finnair kuljettaa rahtia ja postia matkustajakoneidensa rahtitiloissa yhdessä matka-
tavaroiden kanssa. Varsinaista rahtilentokonekalustoa Finnairilla ei ole. Finnairin 
kaukoliikenteestä pikku hiljaa poistuvat MD11 -koneet sopivat hyvin rahdin kuljetukseen 
suuren rahtikapasiteettinsa puolesta. Finnairin etuna on myös lyhyt maantieteellinen 
etäisyys Aasiasta, joka mahdollistaa koneiden lastaamisen täydemmiksi kuin kauempaa 
lennettäessä. 
 
Finnair Cargo kuuluu Finnair-konsernissa reittiliikenteen liiketoiminta-alueeseen. Rahti-
tuotot ovat runsaat kymmenen prosenttia koko reittiliikenteen tuotoista. Reittiliikenteessä 
kuljetettujen rahtikilojen kokonaismäärä kasvoi 7,0 % vuonna 2008 (Kuvio 76). Aasian-
liikenteessä kuljetetun rahdin määrä nousi edellisvuodesta 14,0 %. Vuoden lopussa rahti-
määrät kääntyivät myös Finnairilla jyrkkään laskuun. (Finnair 2009b).  
 
0
20000
40000
60000
80000
100000
120000
2003 2004 2005 2006 2007 2008
tonnia
Finnairin rahdin ja postin kehitys
 
Kuvio  76. Finnairin lentorahtimäärien kehitys (Finnair 2009b). 
 
SAS Cargo tarjoaa lentorahtipalveluja Suomesta. SAS kuljettaa pääosan Suomesta 
lähetettävästä lentorahdista kuorma-autokuljetuksena Kööpenhaminaan Tukholmaan tai 
Göteborgiin, josta se jatkaa lentäen matkaansa. 
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Lentorahtipalveluja Suomesta tarjoavat myös useat muut Suomeen liikennöivät lentoyhtiöt: 
muun muassa Lufthansa, British Airways ja Air France-KLM. Suomen lentorahdin 
määristä ja toiminnan kannattavuudesta ei ole tarkempia tietoja saatavilla. 
3.6.5 Markkinasektorin kilpailutilanne 
 
Finnair kuljettaa noin kaksi kolmasosaa Suomen lentorahtitonneista (Kuvio 77). Seuraavina 
markkinoilla ovat pikarahtiyhtiöt. 
 
 
Kuvio  77. Lentorahdin markkinaosuudet kuljetuista tonneista (Finavia 2009b). 
 
Pikarahtiyhtiöt 
Pikarahtiyritykset tarjoavat aikataulutettuja kuljetuksia kappaletavaralle. Useimmiten 
tuotteeseen kuuluu aikataulutettu ovelta ovelle toimitus sekä mahdollisten tulli-
muodollisuuksien järjestäminen. Tuotteet ovat kaikilla samantyyppisiä ja kilpailutekijöinä 
ovat nopeus, täsmällisyys ja hinta. Kilpailu on vapaata, joskaan Suomi ei ole tiukimmin 
kilpailtu ydinmarkkina kansainvälisille suuryrityksille.  
 
Kappaletavarakuljetusten lisäksi myydään lentorahtipalveluita myös lavatavaroille ja 
suuremmille kappaleille. Nämä palvelut kilpailevat perinteisen lentorahtitoiminnan kanssa. 
 
Lentoyhtiöiden rahtitoiminnat 
Lentorahtitoimintaa matkustajakoneiden rahtitiloissa tai erillisillä rahtikoneilla harjoittavat 
lähes kaikki suuret lentoyhtiöt. Lentoyhtiöt ovat tuotteistaneet rahtipalveluitaan erilaisiksi 
kokonaisuuksiksi ja kilpailevat pikarahtiyhtiöiden lentorahtipalveluiden ja lentorahtiin 
erikoistuneiden yhtiöiden kanssa. Matkustajakoneiden etuna on reittien korkea frekvenssi. 
Rahti on yleensä varsin pieni osa liikevaihtoa (Finnairilla runsaat 10 %), mutta saattaa 
nostaa reitin kannattavuuden positiiviseksi. Lentoyhtiöille rahti tuo tarvittavia lisätuloja 
nostamatta kuitenkaan merkittävästi lentotoiminnan kustannuksia. Maatoimintojen (rahdin 
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käsittely, tullaus) järjestämien maksaa ja lisätonnit lisäävät polttoaineen kulutusta, mutta 
kalusto ja miehistö tarvitaan matkustajien kuljettamiseksi joka tapauksessa. 
  
Kotimaan rahtiliikenteessä kilpailu on varsin pientä. Suuremmilla koneilla, joissa voi 
kuljettaa merkittävän määrän rahtia, operoi kotimaassa ainoastaan Finnair.  
3.6.6 Markkinan kansainvälistyminen 
 
Lentorahtitoiminta on luonteeltaan hyvin kansainvälistä. Suurin ajallinen hyöty lento-
rahdista on mannertenvälisissä kuljetuksissa, mutta Euroopan sisäisiä kuljetuksia tehdään 
myös paljon. Kotimaan kuljetukset ovat suurelta osin postia tai jatkokuljetuksia muualta 
tulleisiin lentorahtikuljetuksiin. 
 
Johtavat pikarahtiyritykset tarjoavat asiakkailleen kattavan maailmanlaajuisen verkoston. 
Yritysten tulo Suomeen on vapaata ja tärkeimmillä pikarahtiyrityksillä on Suomessa 
toimintaa. Palvelut ovat useimmiten saatavilla koko Suomessa. Lentotoiminnan 
keskittyminen Etelä-Suomeen aiheuttaa sen, että palvelut ovat käytännössä hitaampia Itä- ja 
Pohjois-Suomessa. 
 
Finnairin matkustajalennot Aasiaan ja näihin yhdistyvä reittitarjonta Eurooppaan mahdol-
listavat myös hyvät rahtiliikenneyhteydet Suomesta Aasiaan ja Eurooppaan. Lyhyt 
lentomatka Helsingin ja monien Aasian kaupunkien välillä mahdollistaa rahdin kuljetta-
misen matkustajakoneilla. Kauempaa Euroopasta lennettäessä koneita ei voida lastata yhtä 
täyteen kuin Helsingistä lennettäessä, koska suurempi paino vähentää koneen lento-
kantamaa. Keskieurooppalaiset lentoyhtiöt käyttävätkin yleisesti rahtikoneita mannerten-
välisen rahdin kuljettamiseen. Vuonna 2007 Finnairin rahtiliikenne oli 98 000 tonnia. 
Vuodesta 2003 vuoteen 2007 kasvua kertyi 34 %. (Finnair 2008). 
 
Suomen maantieteellinen etäisyys päämarkkinoista Euroopassa parantaa lentokuljetusten 
toimitusaikojen kilpailukykyä maakuljetuksiin verrattuna. Keski-Euroopan sisäisissä maa-
kuljetuksissa päästään usein samoihin tai lähes samoihin toimitusaikoihin kuin lento-
kuljetuksilla. 
3.6.7 Markkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin maksut, tuet ja sääntely 
 
Lentoliikenteen tukia maksuja ja sääntelyä on käsitelty tarkemmin matkustajaliikenne-
osuudessa. Lentorahtiliikenteelle ei ole erillisiä veroluonteisia maksuja. Lentokentät 
laskuttavat laskeutumis- ja lennonvarmistusmaksuja samaan tapaan kuin matkustaja-
liikenteessä. Erona maa- ja rautatiekuljetuksiin on verovapaa polttoaine. Lentoliikenteelle 
määrätyt rahdin turvamääräykset ovat tiukempia kuin muissa liikennemuodoissa.  
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3.6.8 Työvoiman saatavuus 
 
Suomalaisilla lentoyhtiöillä ei ole erikseen rahtikoneita, joten lentäjien saatavuus on sama 
kuin matkustajapuolella. Pikarahtiyhtiöiden lentäjät ovat pääosin ulkomaalaisia. Lentäjien 
saatavuudesta ei ole tarkempaa tietoa. 
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4 Henkilö- ja tavaraliikennemarkkinoiden vertailu  
 
4.1 Johdanto 
 
Tässä luvussa vertaillaan keskeisiltä osin henkilö- ja tavaraliikennemarkkinoiden eroja ja 
yhteneväisyyksiä. Lisäksi luvun loppuun on koottu sidosryhmähaastatteluissa esille 
nousseita toimenpidetarpeita.  
 
Merkittävässä osassa aikataulutettuja kansainvälisiä meri- ja lentokuljetuksia henkilö- ja 
tavaraliikennettä kuljetetaan samoissa kulkuneuvoissa. Lentokoneissa ja matkustajalautoilla 
säännöllinen henkilöliikenne luo tiheän frekvenssin ja kilpailukykyisen hinnan, josta myös 
tavaraliikenne hyötyy. RoPax-aluksilla puolestaan säännöllinen tavaraliikenneyhteys luo 
kilpailukykyistä tarjontaa henkilöliikennekuljetuksille.  
 
Kotimaan liikenteessä henkilö- ja tavaraliikennettä yhdistyy pienempänä määränä lento-
koneiden postikuljetuksissa ja linja-autorahdissa.  
 
4.2 Liikenteen kysyntäkehitys ja kehitysnäkymät  
 
Tilastojen pohjalta henkilö- ja tavaraliikennemarkkinoiden liikevaihtoa on vaikea erottaa 
toisistaan. Monet yritykset toimivat kummallakin markkinalla eivätkä erottele tilin-
päätöksessään henkilö- ja tavaraliikenteen osuuksia. Koko liikennesektorin liikevaihto 
vuonna 2007 oli 22 miljardia euroa. Tästä tavaraliikenteen osuus oli karkeasti arvioiden 7  
miljardia euroa. (Tilastokeskus 2008b).      
 
BKT:n kehityksen vaikutus on heikentynyt sekä henkilö- että tavaraliikenteen kehityksessä. 
Palvelusektorin osuus maan taloudesta on kasvanut, ja teollisuudessa arvokkaiden mutta 
kevyiden tuotteiden osuus on kasvanut. Kansainvälisen liikenteen merkitys on kasvanut 
sekä tavara- että henkilöliikenteessä – viime vuosina erityisesti Aasian-liikenteen kasvun 
myötä. Loppuvuodesta 2008 globaali talouskriisi alkoi vaikuttamaan kummallakin 
sektorilla myös Suomessa.  
 
Kumpaankin sektoriin vaikuttavia tekijöitä ovat mm. polttoaineiden hintojen kehitys ja 
ympäristöarvojen nousu, jotka kummatkin vaikuttavat kuljetusten hintaan, lähialueiden 
matkailun ja tavarahankintojen suosimiseen ja siten liikennesuoritteeseen. Ympäristö-
arvojen nousu lisännee raidekuljetusten osuutta sekä henkilö- että tavaraliikenteessä.  
 
4.3 Lainsäädännöllinen tausta 
 
Tavarakuljetukset on avattu Euroopan unionissa kilpailulle henkilökuljetuksia nopeammin. 
Tavarakuljetuksissa on ollut luontaisesti henkilöliikennettä enemmän kansallista ja kansain-
  
 
 
 
159
välistä kilpailua, kun taas monella henkilöliikenteen sektorilla on toiminut usein valtio- tai 
kuntaomisteisia monopoleja.  
 
Suomessa valtion ja kunnan vahvaa roolia henkilöliikennemarkkinoilla on puoltanut maan 
ohuet liikennevirrat, jotka eivät muodosta puhtaasti kaupallisista lähtökohdista kannattavia 
markkinoita. Mm. sosiaalisista ja alueellisista tasa-arvotavoitteista johtuen henkilöliikenne-
tarjonta halutaan pitää hyvänä niilläkin alueilla, joilla se ei ole liiketaloudellisesti 
kannattavaa. 2000-luvulla henkilöliikenteessäkin on siirrytty tilaaja-tuottajamalleihin, joilla 
on osin valmistauduttu mahdolliseen liikenteen avaamiseen kilpailulle. Mallien tavoitteena 
on myös parantaa kuljetusten laatua sekä kustannustehokkuutta.  
 
EU-säännösten myötä kansallista henkilöliikennettä tullaan avaamaan yhä enemmän 
kilpailulle.  
 
Henkilöliikenteessä alalla toimiminen on tavaraliikennettä tiukemmin säännösteltyä. Alalle 
tulon ehdot ovat tiukemmat ja toimijoiden määrää rajataan tarveharkinnalla.  
4.4 Taloudelliset tunnusluvut 
 
Henkilö- ja tavaraliikenteen taloudellisten tunnuslukujen vertailua hankaloittaa se, että 
tilastoissa ja yritysten tilinpäätöksissä erotteluja näiden kahden sektorin välillä ei ole 
kaikista kuljetusmuodoista saatavilla. 
 
Yritysten varsinaisen toiminnan kannattavuutta kuvaava käyttökate-% on kummallakin 
sektorilla tyydyttyvä (eli 5-15 %). Luku on hyvä ainoastaan taksiliikenteessä (16,4 %) ja 
sekä tavara- että henkilöliikenteestä koostuvassa rannikkoliikenteessä (17,7 %). Myös 
Helsingin metro- ja raitiovaunuliikenteelle laskettu vastaava luku on yli 20 %. (Tilasto-
keskus 2008b, HKL 2008a ja 2008b).  
 
Omavaraisuusaste kuvaa oman pääoman osuutta yrityksen pääomasta ja siten mm. 
yrityksen edellytyksiä rahoittaa investointejaan. Omavaraisuusaste eri kuljetussektoreilla on 
pääosin hyvä (yli 40 %). Tilanne on heikoin kuorma-autokuljetussektorilla (30,8 %) ja 
meriliikenteen henkilökuljetuksissa (32,1 %).  
 
Henkilöliikenneyrityksissä on tavaraliikenneyrityksiä enemmän henkilöstöresursseja 
suhteessa liikevaihtoon ja siten suuremmat henkilöstökustannukset. Sekä henkilö- että 
tavaraliikennepuolella vuoden 2008 aikana ovat vaikuttaneet polttoaineiden tai energian 
hinnan kehitys sekä palkankorotukset. Tavaraliikenteen sopimuksissa on enemmän 
valmistauduttu kustannusten nousuun, jolloin kohonneita kustannuksia saadaan siirrettyä 
henkilöliikennettä nopeammin loppuasiakkaan maksettavaksi.  
 
Seuraavassa kuviossa (Kuvio 78) on esitetty liikennesektoreittain keskiarvoyrityksen 
tuloslaskelman rakenne. Usealla sektorilla toimii muutama iso yritys ja useita pieniä 
yrityksiä. Näin ollen keskiarvoyritys ei välttämättä kuvaa tyypillistä toiminnan kokoa 
markkinoilla, mutta antaa karkean kuvan ko. sektorin yritysten kulurakenteesta.  
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*Sisältää sekä henkilö- että tavaraliikenteen 
Kuvio  78. Liikennesektorin keskiarvoyritysten tuloslaskelma (1 000 €) (Tilastokeskus 2008b).  
4.5 Kilpailutilanne 
 
Kuljetussektorilla toimii kaikkiaan 21 000 yritystä (Tilastokeskus 2008b). Kuten edellä 
mainittiin, tavaraliikenne on ollut kauemmin avoinna kilpailulle ja tavaraliikenteessä toimii 
enemmän yrityksiä kuin henkilöliikenteessä. Henkilöliikenteessä myös rajoitetaan 
toimijoiden ja tarjonnan määrää alueellisella tarveharkinnalla.  
 
Kilpailutilanteessa eri aluetasoilla on monia yhtäläisyyksiä sekä henkilö- että tavara-
liikenteessä. Paikallistasolla toimii vielä monia pieniä paikallisyrityksiä. Lähinnä suuriin 
kaupunkeihin on tullut kansallisesti ja kansainvälisesti toimivia yrityksiä. Runko-
liikenteessä on kummallakin sektorilla tapahtunut keskittymistä mm. yritysostoin ja 
liikenteeseen on tullut kansainvälisiä toimijoita. Myös kansainvälisessä liikenteessä ulko-
maisten toimijoiden osuus on kasvanut selvästi.  
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Ainoastaan raideliikenteessä on tällä hetkellä monopoli. Tavaraliikenteen junakuljetukset 
avattiin kilpailulle vuonna 2006, mutta toistaiseksi uusia toimijoita ei ole alalle tullut. 
Suomessa valmistellaan lähijuna- ja kaukojunaliikenteen avaamista kilpailulle. Raitio-
vaunuliikenteen mahdollista avaamisesta kilpailulle ei ole tehty selvityksiä.  
 
Vuosina 1989 – 2003 Suomen kuljetussektorilla toteutui yhteensä vajaa 1 000 yritysostoa 
tai yhteenliittymää. Näistä noin 400:ssa yritysoston tehnyt oli suomalainen tai Suomeen 
sijoittunut ulkomainen yritys. 200:ssa yritysostossa ostaja oli sellainen ulkomainen yritys, 
jolla ei ostohetkellä ollut Suomessa toimintaa. 200:a yritysostoa koskivat yritysten sisäiset 
järjestelyt ilman ulkopuolisen yrityksen liittymistä ostoon. (Palkansaajien tutkimuslaitos 
2006).  
4.6 Kansainvälistyminen 
 
Markkinoiden vapauden takia tavaraliikenteessä kansainvälistyminen alkoi henkilö-
liikennettä aiemmin. Tavaraliikenteessä kansainvälisellä liikenteen osuus kokonais-
liikenteestä on henkilöliikenteeseen verrattuna huomattavasti suurempi. Suomen EU-
jäsenyyden myötä ulkomainen omistus suomalaisissa yrityksissä vapautui. Maantie-
kuljetuksissa ulkomaisten toimijoiden tulo on ollut merkittävämpää huolinta- kuin puhtaalla 
kuljetuspuolella. Varsinaisella kuljetussektorilla myös Suomen varustamoita ja linja-
autoyrityksiä on siirtynyt ulkomaiseen omistukseen.  
 
Tavaraliikennepuolella Suomeen ei välttämättä tule enää juuri uusia kansainvälisiä 
toimijoita. Sitä vastoin Suomessa jo toimivat kansainväliset yritykset saattavat vahvistaa 
asemiaan esimerkiksi yritysostoin. Henkilöliikennepuolella kansainvälisten toimijoiden tulo 
on painottunut suuriin kaupunkeihin. Alalle saattaa vielä tulla uusia ulkomaisia toimijoita 
varsinkin, jos raideliikennettä avataan kilpailulle.  
 
Ulkomaalaisomistusta on eniten Suomen vesiliikenteen yrityksissä. Alan liikevaihdosta 
noin 40 % syntyy yrityksissä, joiden äänivallasta tai osakkeista yli 50 % on suoraan tai 
välillisesti yhden ulkomaisen tahon hallussa (Taulukko 34) (Tilastokeskus). Esimerkkejä 
ulkomaalaisomistukseen siirtyneistä varustamoista ovat Silja, Finnlines ja Containerships.  
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Taulukko  34. Ulkomaalais- ja kotimaisomisteisten yritysten osuus kuljetusalan liikevaihdosta ja 
henkilöstön määrästä. (Tilastokeskus).  
Omistuspohja Toimiala Yritysten lkm yht. % Liikevaihto yht. % Henkilöstön lkm %
Ulkomaalais Maaliikenne (suorittava) 26 0,1 540 720 6,7 3 302 4,4
Kotimainen Maaliikenne (suorittava) 20 163 99,9 7 505 679 93,3 71 555 95,6
Yhteensä 20 189 100,0 8 046 399 100,0 74 857 100,0
Ulkomaalais Vesiliikenne (suorittava) 19 6,0 1 067 807 39,2 2 161 25,5
Kotimainen Vesiliikenne (suorittava) 299 94,0 1 656 318 60,8 6 327 74,5
Yhteensä 318 100,0 2 724 125 100,0 8 488 100,0
Ulkomaalais Ilmaliikenne (suorittava) 16 19,5 377 606 14,3 571 8,5
Kotimainen Ilmaliikenne (suorittava) 66 80,5 2 266 279 85,7 6 117 91,5
Yhteensä 82 100,0 2 643 885 100,0 6 688 100,0
Liikenteen suorittava osa yht, 20 589 13 414 409 90 033
Ulkomaalais 61 0,3 1 986 134 14,8 6 034 6,7
Kotimainen 20 528 99,7 11 428 276 85,2 83 998 93,3
 
 
Suomalaisten yritysten toimiminen ulkomaan markkinoilla on ollut aktiivisempaa tavara-
liikenteessä. Tosin kansainvälistyminen on rajoittunut Itämeren alueelle ja liittynyt 
suomalaisten asiakasyritysten kansainvälistymiseen. Henkilöliikenteessä lähinnä Finnair 
Oyj on yritys, jolla on liikennettä useaan maahan. Suomalaisten harjoittamaa cross trade ja 
-kabotaasiliikennettä vähentää Suomeen rekisteröidyn kuljetuskaluston heikko kilpailukyky 
kansainvälisillä markkinoilla.  
 
Venäjän, muun Itä-Euroopan sekä Aasian talouksien kehitys luovat niistä nykyisestä talous-
kriisistä huolimatta merkittävimpiä kasvukohteita Suomen ulkomaankuljetuksille ja ulko-
maan henkilöliikenteelle.  
 
Haastatteluissa suomalaisten kuljetusyritysten kansainvälistymisen esteenä nähtiin pääoman 
puute. Valtiolta toivottiinkin aktiivisuutta pääomakysymyksessä myös huoltovarmuuden 
takia. Esimerkki vastaavista toimista on hallituksen päätös tehdä erityistehtäväyhtiö 
Solidiumista valtion omistusyhtiö, jonka tehtävänä on tarvittaessa ostaa valtiolle tärkeiden 
yhtiöiden omistusta. (Taloussanomat 2008).  
 
4.7 Markkinoihin kohdistuvat julkiset sektorin maksut, tuet ja sääntely 
 
Julkisen sektorin veroissa ja maksuissa on monia eroja henkilö- ja tavaraliikenteen osalta 
(esimerkiksi väylä- ja ratamaksuissa sekä ajoneuvotyyppien veroissa). Sektoreiden 
markkinoihin vaikuttaa myös se, että tavaraliikenteessä arvonlisävero on 22 % ja henkilö-
liikenteessä 8 %.   
 
Liikennealan maksuissa ja veroissa ympäristöperusteisten maksujen merkitys tulee 
korostumaan. Päästökauppa alkaa ensimmäisenä ilmaliikenteessä ja myöhemmin toden-
näköisimmin vesiliikenteessä. Sidosryhmähaastatteluissa korostettiin, etteivät uusien 
maksujen myötä alan kokonaiskustannukset saa nousta. Haastatteluissa myös toivottiin 
maksujen korvamerkintää liikennealan hankkeisiin.  
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Suoraan kuljetusyrityksiin kohdistuvia valtiontukia on vain merikuljetuksissa, jossa 
halutaan parantaa Suomen lipun kilpailukykyisyyttä muihin maihin nähden. Kotimaan 
henkilöliikenne saa suoraa kuntien rahoitusta, ja valtion ja kuntien ostoliikenteellä on suuri 
merkitys alan liikevaihdolle. Taustalla henkilöliikenteen rahoituksessa ovat sosiaaliset ja 
alueelliset tasa-arvosyyt sekä halu vähentää yksityisautoilusta johtuvia ruuhkia ja muita 
ympäristövaikutuksia. Ostoliikenteestä hyötyy myös lähinnä linja-autorahti, koska ilman 
henkilöliikenteen luomaa perusvolyymia kuljetukset harvaanasutuille alueille voisivat 
muuten olla täysin kannattamattomia. Lentokuljetuksissa ostoliikenteenkin merkitys on 
hyvin pieni. Maanteiden ja rautateiden tavarakuljetuksissa kuljetusasiakkaat voivat hakea 
tietyin ehdoin alueellista kuljetustukea.  
 
Tavaraliikenteessä sekä päättäjät että alan toimijat haluavat pitää tukien määrän 
mahdollisimman pienenä.  
 
Muun sääntelyn osalta keskeiseksi teemaksi sekä henkilö- että tavaraliikenteessä nousivat 
kiristyvät ympäristövaatimukset. Vaatimukset koskevat käytettävää kalustoa ja poltto-
aineita. Henkilöliikenteessä ympäristöasioissa ollaan usein lainsäädännön vaatimuksia 
edelläkin, koska julkinen liikenne haluaa kilpailla henkilöautoliikenteen kanssa juuri 
ympäristöystävällisyydellä. Sääntelylle toivottiin riittäviä siirtymäaikoja.  
 
4.8 Työvoiman saatavuus 
 
Työvoiman saatavuudesta löytyy tutkimuksia lähinnä koko liikennesektoria koskien. 
Tämän takia tutkimuksia ei ole voitu käsitellä henkilö- ja tavaraliikennettä koskevissa 
luvuissa.  
 
Kuljetusalalla toimii kaikkiaan noin 130 000 henkilöä (Kuvio 79). Määrä on ollut parina 
viime vuotena suurempi kuin vuosikymmenen alkupuolella. (Tilastokeskus 2008e).  
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Kuvio  79. Työlliset kuljetustoimialalla 2000 – 2007 (Tilastokeskus 2008e).  
 
ETLAn (viitattu TEM 2008a) ennusteen mukaan kuljetus- ja varastointitehtävien työllisten 
määrä tulee kasvamaan 2007 – 2010 noin 3 600 henkilöllä eli 2,7 %. Työministeriön 
ennusteen mukaan liikenne- ja logistiikka-alalta poistuu vuosina 2005 – 2020 yhteensä 
52 500 henkilöä eli noin 3 300 henkilöä vuodessa. Työpaikkoja arvioidaan poistuvan 
vuodessa 200, jolloin avautuvia työpaikkoja sektorilla on vuodessa 3 100.  
 
Vuonna 2007 liikennesektori (tietoliikenne mukaan lukien) oli yhdessä rakennusalan 
kanssa sektoreita, joilla oli eniten rekrytointiongelmia. Liikennesektorilla 44 % yrityksistä 
ilmoitti henkilöstön saatavuusongelmista. Rekrytoinnin suurimpina ongelmina mainittiin 
työvoimapula (47 % vastauksista), hakijoiden henkilökohtaiset ominaisuudet (29 %) ja 
hakijoiden riittämätön työkokemus (19 %). Vuonna 2007 liikennesektorin yrityksistä 18 % 
ilmoitti suunnittelevansa palkata henkilöstöä. (TEM 2008b).  
 
Liikenteen alan ammateista eniten ongelmia on linja-auton kuljettajien, yhdistelmäajo-
neuvojen kuljettajien, asentajien, taksinkuljettajien ja postinjakajan rekrytoinneissa (TEM 
2008a). Sidosryhmähaastatteluissa nousi myös alusten kone- ja kansimiehistön saatavuuden 
haasteet. Sekä henkilö- että tavaraliikenteessä työvoiman saatavuudessa on ongelmia 
varsinkin pääkaupunkiseudun paikallisliikenteessä. Paikallisliikenne on raskasta mm. 
ruuhkista johtuen ja kuljettajien vaihtuvuus on suurta. Kuljettajien palkkojen ostovoima on 
myös alueella selvästi muuta Suomea heikompaa. Maantie- ja merikuljetuksissa alan liitot 
ovat aktiivisesti kehittämässä alan tunnettuutta ja vetovoimaisuutta. Lentoliikenteessä 
henkilöstöpula on pienintä johtuen alan hyvästä palkkauksesta ja imagosta. 
 
Syksyllä 2008 rakennussektorin hiljentymisen myötä linja-autojen ja kuorma-autojen 
kuljettajien saatavuus alkoi selvästi parantua. Voimakkaan eläköitymisen takia työntekijä-
pula voi pahentua nopeasti uudestaan. Uusien ammattipätevyysvaatimusten takia alan 
työntekijöiden riittävään koulutukseen tulee panostaa.  
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Vuonna 2007 liikennesektorin (tietoliikenne mukaan lukien) toimipaikoista 2 %:ssa oli 
palkattuna ulkomaista työvoimaa. Ulkomailta palkattavan työvoiman arvioidaan sopivan 
liikennealan parhaiten ajoneuvoyhdistelmän kuljettajin ammattiin. TEMin (2008a). Ulko-
maista työvoimaa hyödynnetään lähinnä meri- ja kuorma-autokuljetuksissa. Ulkomaisen 
työvoiman käyttöä vähentää monissa kuljetuksissa turvallisuusvaatimuksista ja asiakas-
palvelusyistä johtuvat suomen kielen taitovaatimukset. Suomea jo osaaville maahan-
muuttajataustaisille kohdistetaan paljon kuljetusalan koulutus- ja rekrytointipalveluita. 
Aktiivinen ja pitkäjänteinen maahanmuuttopolitiikka nähdäänkin tarpeellisena kuljetusalan 
työvoiman saatavuuden takaamiseksi tulevaisuudessa.  
 
4.9 Toimenpidetarpeet ja yhteenveto 
 
Tämän selvityksen sidosryhmähaastatteluissa nousi esille useita toimenpidetarpeita, jotka 
on koottu seuraavaan taulukkoon (Taulukko 35). Esitetyt toimenpiteet eivät ole välttämättä 
ko. sektorin toimijoiden mainitsemia. Toimenpiteiden toteutus koskee lähinnä julkista 
sektoria ja poliittisia päättäjiä.  
 
Taulukkoon 36 on laadittu yhteenveto selvityksen tuloksista. Sinisellä korostetut kohdat 
viittaavat niihin liikennesektoreihin, joiden tilanne ko. teeman suhteen saattaa vaatia 
toimenpiteitä (esimerkiksi liikenteen vähentymisen muuttaminen kasvu-uralle, kilpailun 
lisääminen, sektorin kansainvälistyminen jne.).   
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Taulukko  35. Sidosryhmähaastatteluissa esille nousseita toimenpidetarpeita. 
Sektori Toimenpidetarpeet  
Taksi • Toiminnan laajentamisen edellytysten lisääminen 
Linja-auto • Linjalupaliikenteen pitäminen palvelusopimusasetuksen 
ulkopuolella 
• Muuten kilpailun laajentaminen tarpeen  
Kuorma-auto • Tiemaksujen käyttöönotto niin, etteivät alan kokonais-
kustannukset nouse (tiemaksuja myös vastustettiin) 
• Hyötyliikenteen huomioonottaminen mahdollisissa ruuhka-
maksuissa 
• Tuet ympäristöystävällisempien moottoreiden ja muun 
tekniikan hankintaan 
• Alueellisen kuljetustuen laajentaminen lähemmäksi Ruotsin 
tasoa vientikuljetuksissa  
• Työvoiman saatavuuden ja yrittäjyyden tukeminen 
• Alan kehityshankkeiden tukeminen  
Juna • Ostoliikennesopimusten vuosittaiset inflaatiotarkastukset 
• Rataverkon kapasiteetin parantaminen 
Metro, raitiovaunu • Valtion rahoituksen lisääminen varsinkin investoinneissa 
Laiva • Tonnistoverotuksen kehittäminen  
• Suomen erityisolosuhteiden ja Venäjän läheisyyden 
huomioonottaminen kansainvälisesti määriteltävissä 
ympäristövaatimuksissa  
• Alusten kansi- ja konemiehistön saatavuuden parantaminen 
ja koulutuksen kehittäminen 
• Linjaluotsikirjan vaatimusten joustavuuden lisääminen 
• Väylämaksun kustannusvastaavuuden parantaminen  
Lentokone • Euroopan yhtenäiseen ilmatilaan siirtyminen toimivampien 
lentoreittien käyttöönottamiseksi  
• Pääratayhteys Helsinki-Vantaan lentokentälle 
• Infrastruktuurimaksujen osuuden pienentäminen kotimaan-
lentojen kustannuksista  
• Päästökauppamaksujen kohdentaminen lentoliikenteen 
infrastruktuurin kehittäminen  
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Taulukko  36. Yhteenveto selvityksen teemoista.  
 TIE RAUTATIE VESI ILMA 
 Linja-auto Taksi Kuorma-
auto 
Henkilö-
liikenne2 
Tavara-
liikenne 
Henkilö-
liikenne 
Tavara-
liikenne 
Henkilö-
liikenne 
Tavara-
liikenne 
Markkinat 
Liikevaihto milj. € 
2007 
827,3 801,7 5 627,7 370,2 342,9 1 103,4 
(+sisävesi 16,2) 
1 573,6 
(+rannikko 
22,6) 
2 2904 3704 
Yritykset 527 8 474 11 064 1 1 59  
(+sisävesi 75) 
92  
(+rannikko 94) 
69 < 10 
Työntekijät 11 470 13 259 42 471 7 479 5 904 
(+sisävesi 198) 
3 371  
(+rannikko 
206) 
7 047 
Liikennekehitys (matkustajaa/tonnit) 
2000-2007 (koti/kv) -7 %/na. +14 %  Ei muutosta / 
+17 %1 
+10 % / 
 +94 %  
Ei muutosta   -5 % /   
Ei muutosta 
Vuosivaihtelu/ 
+30 % 
Vuosivaihtelu 
/ +60%5 
-56 %/+59 % 
2007-2008 (koti/kv) na. na. 0 %1 / na. + 3 %/+3 % -3 % / +17 %  na./+4 % na. /-0,1 % na. -16 %/ + 3% 
Kilpailu  
3 suurimman osuus 
liikevaihdosta % 
21,4 % 1,3 % 12,3 % 100 % 
(monopoli) 
100 % 
(monopoli) 
55 % 92,5 % 81 % 6 
Markkinoille  
pääsy 
tarveharkinta 
 
tarveharkinta liikennelupa avaamista 
selvitetään 
liikennelupa liikennelupa liikennelupa liikennelupa liikennelupa 
Ulkomaiset tytär-
yhtiöt Suomessa 
suurissa 
kaupungeissa 
ei avattu 
ulkomaisille 
useita avaamista 
selvitetään 
ei operoi muutamia useita  joitakin joitakin 
Suom. tytäryhtiöt 
ulkomailla  
harvoja ei  joitakin ei ei muutamia useita ei ei 
Kannattavuus (käyttökate < 5 % = heikko, > 15 % = hyvä) 
Käyttökate-% 11,5 %   16,4 %  11,2 %  14,7 % (VR-konserni) 12,3 % 13,0 %  9,4 % 
Henkilöstön 
saatavuuden 
haasteet 
varsinkin pks:lla maaseudulla varsinkin 
pks:lla 
ei merkittävästi ei 
merkittävästi 
varsinkin kone- ja kansi-
miehistöstä 
joillakin 
yhtiöillä 
joillakin 
yhtiöillä 
Maksut ja verot 
milj. € (suom. 
yritykset) 
58,8 29,6 470,0 17,7  44,6 19,03 17,1+35,03 165,7 
Tuet ja ostoliikenne 
milj. € (valtio/kunta) 
41,5+165,3 1,3+0 0 39,3 0 34,2 34,4 0 0 
1
 suomalaisilla ajoneuvoilla 2 VR:n kaukoliikenne (markkinatiedot sis. lähijunaliikenteen) 3 sisältävät julkisoikeudelliset satamamaksut 4 arvio 5 reittiliikenne 6 osuus tonneista  
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Liitteet  
 
Liite 1. Selvityksessä tarkasteltavat liikenteen segmentit TOL 2002 -toimiala-
luokituksen mukaan 
I Kuljetus, varastointi ja tietoliikenne 
 60 Maaliikenne; putkijohtokuljetus 
  601 Rautatieliikenne (matkustajien kuljetus kaukoliikenteessä, tavaroiden 
kuljetus) – pl. lähiliikenne 
  602 Muu maaliikenne 
   6021 Muu säännöllinen maitse tapahtuva henkilöliikenne 
    60211 Raitio- ja metroliikenne 
    60212 Säännöllinen linja-autoliikenne (matkustajien paikallis-, 
lähi- ja kaukoliikenne, ml. koululais-, työmatka- ja asevelvollisten 
lomakuljetukset) 
   6022 Taksiliikenne 
   (6023 Muu maitse tapahtuva henkilöliikenne ei sis. selvitykseen) 
   6024 Tieliikenteen tavarakuljetus  
    60241 Tieliikenteen tavarakuljetus 
    (60242 Muuttokuljetus ei sis. selvitykseen) 
  (603 Putkikuljetus ei sis. selvitykseen) 
 61 Vesiliikenne 
  611 Meri- ja rannikkoliikenne  
    61101 Meriliikenteen henkilökuljetus (ml. risteilyt) 
    61102 Meriliikenteen tavarakuljetus (linja-, sopimus- ja 
hakurahtiliikenne) 
    61103 Kotimaan rannikkoliikenne (tavaroiden ja matkustajien 
kuljetus, risteilyt, saaristoalueen yhteysalukset, hinaus rannikolla 
ym.) 
  612 Sisävesiliikenne 
    61200 Sisävesiliikenne (matkustajien ja tavaroiden kuljetus, hinaus 
sisävesillä, raakapuun uitto) 
 62 Ilmaliikenne 
  621 Säännöllinen lentoliikenne (matkustajien ja tavaroiden kuljetus ml. 
matkatavara ja posti, säännöllinen helikopteriliikenne) 
  (622 Tilauslentoliikenne ei sis. selvitykseen) 
  (623 Avaruusliikenne ei sis. selvitykseen) 
 (63 Liikennettä palveleva toiminta ja matkatoimistot eivät sis. selvitykseen) 
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Liite 2. Tilinpäätösanalyysin tunnuslukuja  
Tunnusluku ja kuvaus Laskentakaava Heikko 
arvo* 
Hyvä 
arvo*  
Laajuus ja kasvu 
Liikevaihto milj. €    
Liikevaihdon muutos-% (Tilikauden liikevaihto-Edellisen 
tilikauden liikevaihto)*100 / Edellisen 
tilikauden liikevaihto  
  
Jalostusarvo  Liiketulos+poistot+henkilökulut (palkat 
ja henkilösivukulut yhteensä) 
  
Kannattavuus 
Käyttökate-% Käyttökate/liikevaihto < 5 % >15 % 
Liiketulos-% (Käyttökate – suunnitelman mukaiset 
poistot)*100 / Liiketoiminnan tuotot  
< 5 % > 10 % 
Sijoitetun pääoman 
tuotto-% 
(Voitto+Rahoituskulut)*100 / Sijoitettu 
pääoma 
< 0 % > 15 % 
Kokonaispääoman 
tuotto-% 
(Nettotulos+ korot ja rahoituskulut)*100 
/ Taseen loppusumma 
< 5 % > 15 % 
Vakavaraisuus ja maksuvalmius 
Omavaraisuusaste-% Oikaistu oma pääoma * 100 / (Taseen 
loppusumma – saadut ennakot) 
< 20 % > 40 % 
Suhteellinen 
velkaantuneisuus 
Muut oikaistun taseen velat paitsi 
ennakkomaksut * 100 / liikevaihto 
> 80 % < 40 % 
Gearing 
(nettovelkaantumisaste) 
Korolliset nettovelat / Oma pääoma   < 1 
Current ratio CR Vaihto-omaisuus + rahoitusomaisuus / 
Lyhytaikaiset velat  
< 1 > 2 
Quick ratio QR Rahoitusomaisuus / Lyhytaikaiset velat < 0,5 > 1 
Markkinatilanne  
Markkinaosuus  Yrityksen tai tuotteen liikevaihto / Alan 
tai tuotteen liikevaihto  
  
Alan keskittyneisyys N:n suurimman yrityksen liikevaihto / 
Alan liikevaihto  
  
Kansainvälistyminen    
 Viennin osuus alan liikevaihdosta    
 Kuljetuspalveluiden tuonti    
 Suomalaisten kuljetusyritysten 
tytäryhtiöt ja sivuliikkeet ulkomailla  
  
 Ulkomaisten kuljetusyritysten tytäryhtiöt 
ja sivuliikkeet Suomessa 
  
* Yritystutkimusneuvottelukunnan (YTN) määrittelemät asteikot. Asteikko on esitetty palvelusektorin osalta, 
jos ko. tunnusluku on eroteltu sektoreittain. Lähde: Balance Consulting, Leppiniemi – Leppiniemi, 2006.   
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Liite 3. Liikennesektoreiden tilinpäätöstietojen vertailutaulukot 
Taksiliikenne Linja-auto- Kuorma-auto- Rautatieliikenne* Meriliikenteen Meriliikenteen Kotimaan Sisävesiliikenne Ilmaliikenne
Toimiala liikenne liikenne (VR-konserni) henkilökuljetus tavarankuljetus rannikkoliikenne
Vuosi 2 007 2007 2007 2007 2 007 2 007 2 007 2 007 2 007
Yritysten lukumäärä 8 474 527 11 064 1 59 92 94 75 69
TULOKSEN MUODOSTUMINEN 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € %
Liikevaihto 801 664 827 238 5 627 724 1 334 000 1 103 353 1 573 620 22 610 16 177 2 657 650
Liiketoiminnan muut tuotot 8 969 19 667 53 792 37 720 72 076 55 002 1 921 945 17 852
LIIKETOIMINNAN TUOTOT YHTEENSÄ 810 633 100,0 846 905 100,0 5 681 516 100 1 371 720 100,0 1 175 430 100,0 1 628 623 100,0 24 531 100,0 17 122 100,0 2 675 502 100,0
Aine- ja tarvikekäyttö -78 336 -9,7 -174 549 -20,6 -1 273 204 -22,4 -189 116 -13,8 -266 270 -22,7 -255 935 -15,7 -4 879 -19,9 -2 735 -16,0 -717 202 -26,8
Ulkopuoliset palvelut -25 232 -3,1 -65 977 -7,8 -1 109 438 -19,5 -230 994 -16,8 -35 622 -3,0 -312 307 -19,2 -3 135 -12,8 -1 962 -11,5 -330 736 -12,4
Palkat ja henkilösivukulut -224 088 -27,6 -397 544 -46,9 -1 420 048 -25,0 -590 630 -43,1 -231 999 -19,7 -181 282 -11,1 -6 688 -27,3 -5 780 -33,8 -459 992 -17,2
Laskennallinen palkkakorjaus -205 416 -25,3 -5 433 -0,6 -194 432 -3,4 0 0,0 -200 0,0 -345 0,0 -826 -3,4 -748 -4,4 -400 0,0
Liiketoiminnan muut kulut -138 468 -17,1 -106 115 -12,5 -1 049 447 -18,5 -197 667 -14,4 -496 260 -42,2 -668 202 -41,0 -4 660 -19,0 -4 305 -25,1 -916 342 -34,2
Valmistevarastojen lisäys/vähennys -5 918 -0,7 -19 0,0 -939 0,0 -1 420 -0,1 21 0,0 1 308 0,1 -6 0,0 114 0,7 1 186 0,0
KÄYTTÖKATE 133 175 16,4 97 269 11,5 634 007 11,2 161 893 11,8 145 099 12,3 211 860 13,0 4 338 17,7 1 706 10,0 252 015 9,4
Poistot ja arvonalentumiset -59 760 -7,4 -72 363 -8,5 -351141 -6,2 -108 414 -0,1 -54 930 -4,7 -137 272 -8,4 -1 764 -7,2 -1 698 -9,9 -112 522 -4,2
LIIKETULOS 73 415 9,1 24 906 2,9 282 866 5,0 87 145 6,4 90 169 7,7 74 588 4,6 2 574 10,5 8 0,0 139 494 5,2
Rahoitustuotot 1 757 0,2 7 624 0,9 17 345 0,3 7 305 0,5 16 533 1,4 116 073 7,1 406 1,7 306 1,8 53 373 2,0
Rahoituskulut -11 371 -1,4 -12 982 -1,5 -71 930 -1,3 -1 090 -0,1 -40 002 -3,4 -108 525 -6,7 -607 -2,5 -606 -3,5 -82 972 -3,1
Verot -62 511 -7,7 -7 273 -0,9 -86 565 -1,5 -24 288 -1,8 -15 858 -1,3 -6 646 -0,4 -756 -3,1 -232 -1,4 -11 651 -0,4
NETTOTULOS 1 288 0,2 12 258 1,4 141 713 2,5 69 072 5,0 50 841 4,3 75 490 4,6 1 616 6,6 -525 -3,1 98 244 3,7
Satunnaiset tuotot ja kulut -302 0,0 563 0,1 50 999 0,9 5 365 0,5 87 332 5,4 979 4,0 994 5,8 -6 672 -0,2
KOKONAISTULOS 986 0,1 20 293 2,4 172 610 3,0 56 206 4,8 162 822 10,0 2 595 10,6 469 2,7 91 572 3,4
Poistoeron lisäys/vähennys 25 0,0 0,5 9 388 0,8 -35 865 -2,2 -715 -2,9 -11 -0,1 -65 417 -2,4
Vapaaehtoisten varausten lisäys/vähennys -1 308 -0,2 0,0 -6 0,0 -483 0,0 -8 0,0 0 0,0 19 0,0
Laskennallinen palkkakorjaus (palautus) 205 416 25,3 5 433 0,6 194 432 3,4 200 0,0 345 0,0 826 3,4 748 4,4 400 0,0
TILIKAUDEN TULOS 205 168 25,3 29 709 3,5 359 127 6,3 66 363 4,8 65 788 5,6 126 818 7,8 2 697 11,0 1 206 7,0 26 575 1,0
-7 932 -0,13 984
 
Lähde: Tilastokeskus 2008b, SKAL, VR-konsernin vuosikertomus 2007 
Kuorma-autoliikenteen osalta suluissa on esitetty SKALin tilastotiedot, joista on poistettu ns. pöytälaatikkoyritykset. Rautatieliikenteen osalta on ilmoitettu 
koko VR-konsernin tilinpäätöksen tiedot. VR-konsernin luvut on laskettu VR-konsernin vuosikertomuksesta saatujen tietojen pohjalta ja niiden laskentatavat 
saattavat poiketa Tilastokeskuksen käyttämistä laskentatavoista. 
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Taksiliikenne Linja-auto- Kuorma-autoliikenneRautatieliikenne* Meriliikenteen Meriliikenteen Kotimaan Sisävesiliikenne Ilmaliikenne
liikenne henkilökuljetus tavarankuljetus rannikkoliikenne
2 007 2007 2007 2007 2 007 2 007 2 007 2 007 2 007
TASE VASTAAVAA 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1 000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € %
Käyttöomaisuus 290 944 78,7 453 412 66,0 1 603 366 57,6 1 241 085 77,9 1 032 298 76,8 2 308 060 62,6 18 844 64,9 15 660 73,6 1 716 352 52,3
Vaihto-omaisuus 1 273 0,3 7 113 1,0 31 844 1,1 73 395 4,6 19 804 1,5 18 805 0,5 1 792 6,2 211 1,0 36 295 1,1
Rahoitusomaisuus 77 255 20,9 226 569 33,0 1 148 374 41,3 279 020 17,5 292 437 21,7 1 360 522 36,9 8 399 28,9 5 419 25,5 1 529 972 46,6
Vastaavaa yhteensä 369 472 100,0 687 094 100,0 2 783 584 100,0 1 593 500 100,0 1 344 539 100,0 3 687 387 100,0 29 036 100,0 21 291 100,0 3 282 619 100,0
TASE, VASTATTAVAA 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1 000 % 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € % 1000 € %
Oma pääoma 182 229 49,3 226 052 32,9 779 141 28,0 1 209 008 75,9 262 236 19,5 905 608 24,6 11 170 38,5 7 733 36,3 1 233 923 37,6
Tilinpäätössiirtojen kertymä 12 701 3,4 39 151 5,7 78 356 2,8 169 030 10,6 167 704 12,5 551 369 15,0 1 713 5,9 1 096 5,1 164 243 5,0
Pakolliset varaukset 0 0,0 1 576 0,2 1 295 0,0 2 488 0,2 790 0,1 156 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0
Pitkäaikainen vieras pääoma 92 574 25,1 69,1 2 409 0,2 544 152 40,5 1 191 078 32,3 10 558 36,4 8 326 39,1 616 853 18,8
Lyhytaikainen vieras pääoma 81 965 22,2 0,0 210 565 13,2 369 656 27,5 1 039 176 28,2 5 595 19,3 4 136 19,4 1 267 599 38,6
Vastattavaa yhteensä 369 472 100,0 687 094 100,0 2 783 584 100,0 1 593 500 100,0 1 344 539 100,0 3 687 387 100,0 29 036 100,0 21 291 100,0 3 282 619 100,0
Vieras pääoma yhteensä 174 542 47,2 420 315 0,6 1 924 790 69,1 212 974 13,4 913 809 68,0 2 230 254 60,5 16 153 55,6 12 462 58,5 1 884 453 57,4
Oikaistu tase (tase-ennakkomaksut) 369 472 1 338 841 3 657 510 29 036 21 291 3 127 642
Investoinnit 1000 € 1000 € 1000 € 1000 € 1000 € 1000 € 1000 € 1000 € 1000 €
Aineeton käyttöomaisuus: lisäykset 109 4 402 5 259 54 390 221 0 16 909
Aineeton käyttöomaisuus: vähennykset 1 1 997 38 107 0 0 9 067
Aineellinen käyttöomaisuus: lisäykset 88 559 116 107 30 496 936 942 1 891 2 349 349 544
Aineellinen käyttöomaisuus: vähennykset 43 205 29 098 173 246 492 829 757 480 59 246
Osakkeet ja osuudet: lisäykset 237 0 78 550 31 480 8 0 6 316
Osakkeet ja osuudet: vähennykset 69 545 4 365 92 628 0 0 36 156
420 315 61,2 1 924 790
 
Lähde: Tilastokeskus 2008b ja VR-konsernin Vuosikertomus 2007.  
VR-konsernin luvut on laskettu VR-konsernin vuosikertomuksesta saatujen tietojen pohjalta ja niiden laskentatavat saattavat poiketa Tilastokeskuksen 
käyttämistä laskentatavoista. 
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TUNNUSLUVUT
Toimiala Taksiliikenne Linja-autoliikenne Kuorma-autoliikenneRautatieliikenne* Meriliikenteen Meriliikenteen Kotimaan Sisävesiliikenne Ilmaliikenne
(VR-konserni) henkilökuljetus tavarankuljetus rannikkoliikenne
Vuosi 2 007 2007 2007 2007 2 007 2 007 2 007 2 007 2 007
Liikevaihto yhteensä, 1000 € 801 664 827 238 5 627 724 1 334 000 1 103 353 1 573 620 22 610 16 177 2 657 650
Liikevaihto/yritys, keskimäärin 1000 € 95 1 567 510 1 334 000 18 701 17 105 241 216 38 517
Liiketoiminnan tuotot yhteensä, 1000 € 810 633 846905 5681516 1 364 735 1 175 430 1 628 623 24 531 17 122 2 675 502
Liiketoiminnan tuotot/yritys, keskim. 1000 € 96 1 604 515 1 364 735 19 923 17 702 261 228 38 775
Taseen loppusumma yhteensä, 1000 € 369 472 687094 2783584 1 594 000 1 344 539 3 687 387 29 036 21 291 3 282 619
Tase/yritys, keskimäärin 1000 € 44 1 301 252 1 594 000 22 789 40 080 309 284 47 574
Jalostusarvo yhteensä, 1000 € 562 679 500 246 2 248 488 767 741 377 298 393 487 11 851 8 234 712 408
Jalostusarvo/yritys, keskimäärin 1000 € 66 947 204 767 741 6 395 4 277 126 110 10 325
Henkilöstön lkm yhteensä 13 259 11 470 42 471 12 540 5 904 3 371 206 198 7 047
Henkilöstön lkm /yritys, keskimäärin 1,6 21,7 3,8 12 540 100,1 36,6 2,2 2,6 102,1
Liikevaihto/henkilö, keskimäärin 1000 € 60,5 72,1 132,5 106,4 186,9 466,8 109,8 81,8 377,2
Jalostusarvo/henkilöstökulut 1,3 1,2 1,4 1,3 1,6 2,2 1,6 1,3 1,5
Käyttökate-% 16,4 11,5 11,2 14,7 12,3 13,0 17,7 10,0 9,4
Rahoitustulos-% 7,5 10 8,7 12 9,0 13,1 13,8 6,9 7,9
Liiketulos-% 9,1 2,9 5,0 4 7,7 4,6 10,5 0,0 5,2
Nettotulos-% 0,2 1,4 2,5 3 4,3 4,6 6,6 -3,1 3,7
Kokonaistulos-% 0,1 2,4 3 5 4,8 10,0 10,6 2,7 3,4
Kokonaispääoman tuotto-% 20,0 4,7 9,8 6 7,7 4,3 10,1 1,1 4,7
Omavaraisuusaste-% 52,8 38,9 30,8 84 32,1 39,8 44,4 41,5 44,7
Kokonaisvelat/liikevaihto-% 21,8 50,6 35,6 15 82,4 139,8 71,4 77,0 65,1
 
Lähde: Tilastokeskus 2008b ja VR-konsernin Vuosikertomus 2007  
VR-konsernin luvut on laskettu VR-konsernin vuosikertomuksesta saatujen tietojen pohjalta ja niiden laskentatavat saattavat poiketa Tilastokeskuksen 
käyttämistä laskentatavoista.  
Rautatieliikenteen liikevaihto oli 710,2 miljoonaa euroa. Pääosin rautatieliikennettä harjoittavan VR Osakeyhtiön henkilöstö oli 7 479 ja liikevoitto 38,3 
miljoonaa euroa. 
 
Liite 4. Kuljetusmuotokohtaisia tilinpäätöstietoja 
LL602 Linja-autoliikenne 2005 2006
Kaikki Pk-yritykset Kaikki Pk-yritykset
TULOKSEN MUODOSTUMINEN
Liikevaihto 774 089 332 268 802 433 353 332
Liiketoiminnan muut tuotot (pl. käyttöom. myyntiv.ja fuusiov.) 21 016 9 749 25 582 9 337
LIIKETOIMINNAN TUOTOT YHTEENSÄ 795 105 342 016 828 015 362 669
Aine- ja tarvikekäyttö -168 274 -79 124 -174 617 -83 253
Ulkopuoliset palvelut -47 320 -26 417 -57 979 -36 454
Palkat ja henkilösivukulut yhteensä -390 060 -141 323 -393 680 -142 406
Laskennallinen palkkakorjaus -4 214 -4 214 -5 271 -5 271
Liiketoiminnan muut kulut (pl. käyttöom.myyntitap.ja fuusiotap.) -96 511 -45 417 -98 253 -47 971
Valmistevarastojen lisäys, vähennys 27 27 56 0
KÄYTTÖKATE 88 753 45 548 98 271 47 314
Poistot ja arvonalentumiset yhteensä -78 374 -35 169 -73 395 -34 677
LIIKETULOS 10 379 10 379 24 876 12 638
Rahoitustuotot 3 282 1 782 7 134 1 030
Rahoituskulut -11 090 -6 005 -11 665 -6 320
Verot -4 315 -2 399 -8 574 -2 875
NETTOTULOS -1 744 3 757 11 742 4 447
Satunnaiset tuotot 9 458 2 582 17 460 1 522
Satunnaiset kulut -10 544 -2 097 -19 583 -1 616
Käyttöomaisuuden myyntivoitot ja fuusiovoitot 0 0 5 473 2 230
Käyttöomaisuuden myyntitappiot ja fuusiotappiot 0 0 -191 -191
KOKONAISTULOS -2 831 4 242 14 901 6 392
Tilinpäätössiirrot yhteensä 4 330 -45 5 210 -925
Laskennallinen palkkakorjaus, palautus 4 214 4 214 5 271 5 271
TILIKAUDEN TULOS 5 713 8 411 25 382 10 738
Rahoitustulos 76 630 38 926 85 138 39 124
Maksetut konserniavustukset 6 935 335 15 634 570
Saadut konserniavustukset 2 035 461 2 302 650
TASEET
Pysyvät vastaavat yhteensä 494 519 192 592 480 364 198 336
Vaihto-omaisuus yhteensä 7 108 1 741 7 425 1 737
Rahoitusomaisuus yhteensä 165 076 56 998 185 542 66 462
Vaihtuvat vastaavat yhteensä 172 184 58 739 192 967 68 199
Vastaavaa yhteensä 666 704 251 331 673 331 266 534
Oma pääoma yhteensä 173 155 41 192 190 885 47 743
Tilinpäätössiirtojen kertymä yhteensä 58 095 19 143 44 983 19 402
Pakolliset varaukset yhteensä 852 24 934 23
Vieras pääoma yhteensä 434 601 190 971 436 530 199 366
Vastattavaa yhteensä 666 704 251 331 673 331 266 534
Pääomalaina 34 843 4 000 41 231 3 930
TUNNUSLUVUT
Yritysten lukumäärä 512 476 518 483
Liiketoiminnan tuotot yhteensä 795 105 342 016 828 015 362 669
Jalostusarvo 482 375 191 085 497 222 194 991
Henkilöstön lkm yhteensä 11 828 4 520 11 825 4 649
Aineelliset nettoinvestoinnit 90 236 32 490 51 871 35 910
Liikevaihto/henkilöstö 65 74 68 76
Jalostusarvo/henkilöstökulut 1 1 1 1
Käyttökate-% 11,2 13,3 11,9 13
Rahoitustulos-% 9,6 11,4 10,3 10,8
Nettotulos-% -0,2 1,1 1,4 1,2
Kokonaistulos-% -0,4 1,2 1,8 1,8
Kokonaispääoman tuotto-% 2,1 4,9 4,7 5,1
Omavaraisuusaste, % 34,8 24,1 35,3 25,7
Kokonaisvelat/liikevaihto, % 56,1 57,3 54 55,4
 
Lähde: Tilastokeskus 2008b  
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KA602 Kuorma-autoliikenne 2005 2006
Kaikki Pk-yritykset Kaikki Pk-yritykset
TULOKSEN MUODOSTUMINEN
Liikevaihto 4 726 746 3 819 338 5 043 823 4 211 356
Liiketoiminnan muut tuotot (pl. käyttöom. myyntiv.ja fuusiov.) 67 045 57 954 52 155 45 426
LIIKETOIMINNAN TUOTOT YHTEENSÄ 4 793 791 3 877 292 5 095 978 4 256 782
Aine- ja tarvikekäyttö -1 031 429 -920 283 -1 156 460 -1 032 481
Ulkopuoliset palvelut -936 357 -532 889 -964 653 -615 242
Palkat ja henkilösivukulut yhteensä -1 205 560 -989 804 -1 266 448 -1 062 049
Laskennallinen palkkakorjaus -160 911 -160 911 -189 549 -189 549
Liiketoiminnan muut kulut (pl. käyttöom.myyntitap.ja fuusiotap.) -905 413 -765 861 -961 836 -831 458
Valmistevarastojen lisäys, vähennys 1 852 1 852 537 537
KÄYTTÖKATE 555 973 509 396 557 568 526 539
Poistot ja arvonalentumiset yhteensä -339 918 -308 005 -338 705 -311 761
LIIKETULOS 216 055 201 391 218 863 214 778
Rahoitustuotot 14 149 9 060 14 734 9 160
Rahoituskulut -56 935 -50 117 -60 651 -53 386
Verot -78 375 -69 093 -78 141 -67 434
NETTOTULOS 94 894 91 241 94 806 103 119
Satunnaiset tuotot 39 968 10 321 39 710 10 401
Satunnaiset kulut -18 768 -4 356 -13 912 -3 599
Käyttöomaisuuden myyntivoitot ja fuusiovoitot 37 170 33 439 9 429 6 651
Käyttöomaisuuden myyntitappiot ja fuusiotappiot -1 456 -1 084 -7 899 -4 789
KOKONAISTULOS 151 808 129 562 122 135 111 784
Tilinpäätössiirrot yhteensä 3 694 2 574 82 -1 341
Laskennallinen palkkakorjaus, palautus 160 911 160 911 189 549 189 549
TILIKAUDEN TULOS 316 413 293 047 311 810 300 035
Rahoitustulos 434 812 399 246 433 511 414 880
Maksetut konserniavustukset 10 466 207 9 920 0
Saadut konserniavustukset 3 195 1 055 29 182 140
TASEET
Pysyvät vastaavat yhteensä 1 599 505 1 340 017 1 578 622 1 345 833
Vaihto-omaisuus yhteensä 19 600 18 942 27 503 27 017
Rahoitusomaisuus yhteensä 1 061 404 855 202 1 068 866 876 203
Vaihtuvat vastaavat yhteensä 1 081 004 874 144 1 096 370 903 220
Vastaavaa yhteensä 2 680 509 2 214 162 2 674 992 2 249 053
Oma pääoma yhteensä 681 782 533 317 731 988 595 870
Tilinpäätössiirtojen kertymä yhteensä 89 715 68 508 71 628 57 808
Pakolliset varaukset yhteensä 2 871 1 513 3 967 1 626
Vieras pääoma yhteensä 1 906 141 1 610 823 1 867 409 1 593 749
Vastattavaa yhteensä 2 680 509 2 214 161 2 674 991 2 249 053
Pääomalaina 21 877 18 083 26 453 19 320
TUNNUSLUVUT
Yritysten lukumäärä 10 935 10 898 10 895 10 864
Liiketoiminnan tuotot yhteensä 4 793 791 3 877 292 5 095 978 4 256 782
Jalostusarvo 1 920 996 1 658 662 2 078 507 1 843 079
Henkilöstön lkm yhteensä 38 432 33 378 38 418 34 536
Aineelliset nettoinvestoinnit 388 933 370 409 325 276 313 664
Liikevaihto/henkilöstö 123 114 131 122
Jalostusarvo/henkilöstökulut 1 1 1 1
Käyttökate-% 11,6 13,1 10,9 12,4
Rahoitustulos-% 9,1 10,3 8,5 9,7
Nettotulos-% 2 2,4 1,9 2,4
Kokonaistulos-% 3,2 3,3 2,4 2,6
Kokonaispääoman tuotto-% 8,3 9,2 7,6 8,6
Omavaraisuusaste, % 28,8 27,2 30 29,1
Kokonaisvelat/liikevaihto, % 40,9 42,9 38,5 39,6
 
Lähde: Tilastokeskus 2008b  
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Toimiala Raitiovaunuliikenne Metroliikenne
Vuosi 2007 2007
Yritysten lukumäärä 1 1
TULOKSEN MUODOSTUMINEN 1 000 € % 1 000 € %
Liikevaihto 42 323 23 077
Liiketoiminnan muut tuotot 4 332 1 064
LIIKETOIMINNAN TUOTOT YHTEENSÄ 46 655 100,0 24 141 100,0
Aine- ja tarvikekäyttö -3 671 -7,9 -2 934 -12,2
Ulkopuoliset palvelut -4 857 -10,4 -1 578 -6,5
Palkat ja henkilösivukulut -23 664 -50,7 -9 748 -40,4
Laskennallinen palkkakorjaus
Liiketoiminnan muut kulut -4 990 -10,7 -2 245 -9,3
Valmistevarastojen lisäys/vähennys
KÄYTTÖKATE 9 473 20,3 7 636 31,6
Poistot ja arvonalentumiset -4 657 -10,0 -3 529 -14,6
LIIKETULOS 4 816 10,3 4 107 17,0
Rahoitustuotot 152 0,3 202 0,8
Rahoituskulut -4 095 -8,8 -3 349 -13,9
Verot
NETTOTULOS 873 1,9 960 4,0
Satunnaiset tuotot ja kulut
KOKONAISTULOS 873 1,9 960 4,0
Poistoeron lisäys/vähennys -322 -0,7 -232 -1,0
Vapaaehtoisten varausten lisäys/vähennys -552 -1,2 -728 -3,0
Laskennallinen palkkakorjaus (palautus)
TILIKAUDEN TULOS 0 0,0 0 0,0
 
Lähde: HKL-Metroliikenteen ja HKL-Raitioliikenteen tilinpäätökset.  
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61 Vesiliikenne 2005 2006
Kaikki Pk-yritykset Kaikki Pk-yritykset
TULOKSEN MUODOSTUMINEN
Liikevaihto 2 172 462 473 338 1 936 396 310 357
Liiketoiminnan muut tuotot (pl. käyttöom. myyntiv.ja fuusiov.) 71 535 13 119 87 895 18 228
LIIKETOIMINNAN TUOTOT YHTEENSÄ 2 243 997 486 456 2 024 290 328 585
Aine- ja tarvikekäyttö -392 508 -58 076 -382 539 -67 844
Ulkopuoliset palvelut -373 085 -235 255 -254 205 -73 074
Palkat ja henkilösivukulut yhteensä -360 924 -69 675 -342 952 -67 878
Laskennallinen palkkakorjaus -1 949 -1 949 -1 638 -1 638
Liiketoiminnan muut kulut (pl. käyttöom.myyntitap.ja fuusiotap.) -951 663 -66 742 -781 834 -67 453
Valmistevarastojen lisäys, vähennys 282 147 216 116
KÄYTTÖKATE 164 149 54 905 261 338 50 815
Poistot ja arvonalentumiset yhteensä -127 261 -30 947 -119 575 -16 942
LIIKETULOS 36 888 23 958 141 763 33 872
Rahoitustuotot 128 819 6 703 138 252 5 028
Rahoituskulut -90 974 -14 809 -95 604 -5 825
Verot -22 579 -6 164 -30 530 -8 732
NETTOTULOS 52 154 9 687 153 882 24 343
Satunnaiset tuotot 110 057 7 577 72 048 4 831
Satunnaiset kulut -164 375 -6 480 -79 498 -2 676
Käyttöomaisuuden myyntivoitot ja fuusiovoitot 21 484 17 270 90 517 6 549
Käyttöomaisuuden myyntitappiot ja fuusiotappiot -16 449 -45 -146 -21
KOKONAISTULOS 2 872 28 009 236 803 33 026
Tilinpäätössiirrot yhteensä 40 195 -9 441 -37 684 -3 731
Laskennallinen palkkakorjaus, palautus 1 949 1 949 1 638 1 638
TILIKAUDEN TULOS 45 016 20 517 200 757 30 934
Rahoitustulos 179 415 40 634 273 457 41 285
Maksetut konserniavustukset 97 855 1 094 48 889 998
Saadut konserniavustukset 72 683 2 490 45 188 2 054
TASEET
Pysyvät vastaavat yhteensä 2 714 598 404 088 3 173 043 177 671
Vaihto-omaisuus yhteensä 27 621 3 623 25 581 3 518
Rahoitusomaisuus yhteensä 809 682 140 834 1 112 457 172 088
Vaihtuvat vastaavat yhteensä 837 303 144 457 1 138 039 175 606
Vastaavaa yhteensä 3 551 902 548 546 4 311 082 353 277
Oma pääoma yhteensä 947 570 98 301 1 054 874 97 511
Tilinpäätössiirtojen kertymä yhteensä 525 264 53 299 607 598 36 948
Pakolliset varaukset yhteensä 1 801 0 1 683 0
Vieras pääoma yhteensä 2 077 266 396 945 2 646 927 218 818
Vastattavaa yhteensä 3 551 902 548 546 4 311 082 353 277
Pääomalaina 95 347 16 818 84 021 16 873
TUNNUSLUVUT
Yritysten lukumäärä 314 289 318 287
Liiketoiminnan tuotot yhteensä 2 243 997 486 456 2 024 290 328 585
Jalostusarvo 565 279 126 530 605 928 120 330
Henkilöstön lkm yhteensä 8 031 1 793 7 634 1 602
Aineelliset nettoinvestoinnit 66 521 14 295 242 659 9 998
Liikevaihto/henkilöstö 271 264 254 194
Jalostusarvo/henkilöstökulut 2 2 2 2
Käyttökate-% 7,3 11,3 12,9 15,5
Rahoitustulos-% 8 8,4 13,5 12,6
Nettotulos-% 2,3 2 7,6 7,4
Kokonaistulos-% 0,1 5,8 11,7 10,1
Kokonaispääoman tuotto-% 4,7 5,6 5,9 11
Omavaraisuusaste, % 41,5 27,8 38,8 38,7
Kokonaisvelat/liikevaihto, % 95,5 83,4 135,3 68,8
 
Lähde: Tilastokeskus 2008b  
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Lähde: Finnair Oyj:n tilinpäätös 2007 ja 2008 
(Blue1:n osuus SAS-ryhmän tilinpäätöksessä 2007 ja osavuosikatsauksissa 2008) 
FINNAIR  1.1. 31.12. 
2008 
2007 2006 2005 
Liikevaihto  milj. euroa 2 262,6 2 181  1 990 1 871 
Toiminnallinen 
liikevoitto, EBIT 1)  
milj. euroa 6,6 97  11  70 
Toiminnallinen 
liikevoitto 1) 
liikevaihdosta  
%  0,3 4,4 0,6 3,7 
Liiketulos, EBIT  milj. euroa -52,1 142 -11 82 
Lentotoiminnan 
yksikkötuotot  
senttiä/RTK 70,1 72,6  74,0  73,7 
Lentotoiminnan 
yksikkökulut  
senttiä/ATK 43,5 43,5 46,0  45,3 
Tulos/osake  euroa -0,33 1,04  -0,14  0,66 
Oma pääoma/osake  euroa  6,04 7,70 6,14 6,91 
Bruttoinvestoinnit  milj. euroa  232,8 326 252 58 
Omavaraisuusaste   % 38,1 47,0  37,2  42,2 
Nettovelkaantumisaste 
(Gearing)  
%  -11,6 -22,5 7,1 -25,1 
Oikaistu 
nettovelkaantumisaste  
%  63,2 35,1  112,8  66,8 
Sijoitetun pääoman 
tuotto (ROCE)  
%  -2,5 14,2  -0,1  11,1 
Henkilöstö, keskimäärin   9 595 9 480  9 598  9 447 
BLUE 1  1.1.-31.12. 
2008 
2007 2006 2005 
Liikevaihto  milj. Ruotsin 
kruunua 
2000 2019 2018 1704 
Toiminnallinen 
liikevoitto, (EBIT before 
nonrecurring items) 
milj. Ruotsin 
kruunua 
-13 113 -16 60 
Toiminnallinen 
liikevoitto 1) 
liikevaihdosta  
%  -0,7 5,6 -0,8 3,5 
      
Henkilöstö, keskimäärin   460 506 491 444 
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Pikarahtiyhtiöiden tilinpäätöstiedot 
 
Pikarahtiyhtiöiden tilinpäätöstiedoissa on lentorahtitoiminnan lisäksi mukana muu toiminta, 
maakuljetukset, varastointi, huolinta, yms.  
 
DHL (Suomen yhtiöt) 
 
2007/12 2006/12 2005/12 2004/12 2003/12 
Yrityksen liikevaihto (1 000 €) 250 588 243 958 202 722 164 169 165 554 
Liikevaihdon muutos-% 2.70 20.30 23.50 -0.80 2.80 
Tilikauden tulos (1 000 €) -1 137 9 102 8 618 2 724 1 140 
Liikevoitto-% -3.00 3.20 2.70 0.80 1.60 
Yrityksen henkilöstömäärä 914 825 758 418 500 
 
TNT Suomi Oy  
 
2007/12 2006/12 2005/12 2004/12 2003/12 
Yrityksen liikevaihto (1 000 €) 77 482 72 520 62 772 57 807 55 545 
Liikevaihdon muutos-% 6.80 15.50 8.60 4.10 0.40 
Tilikauden tulos (1 000 €) 6 257 4 284 3 609 2 016 144 
Liikevoitto-% 10.50 10.80 5.60 3.40 0.20 
Yrityksen henkilöstömäärä N/A 256 249 225 230 
 
UPS Finland Oy  
 
2007/12 2006/12 2005/12 2004/12 2003/12 
Yrityksen liikevaihto (1 000 €) 40 638 37 333 35 167 32 590 31 407 
Liikevaihdon muutos-% 8.90 6.20 7.90 3.80 8.00 
Tilikauden tulos (1 000 €) 150 79 308 951 -231 
Liikevoitto-% 0.60 0.20 1.00 1.50 1.40 
Yrityksen henkilöstömäärä 153 151 147 126 109 
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Liite 5. Haastatellut 
 
Toiminnanjohtaja Pekka Aalto  Suomen Paikallisliikenneliitto ry 
Markkinointijohtaja Boris Ekman  Viking Line Abp 
Osastopäällikkö Ari Heinilä    Linja-autoliitto 
Markkinointijohtaja Staffan Herlin  Finnlines Oyj 
Production Management Vice President 
Ville Iho     Finnair Oyj 
Henkilöliikennejohtaja Antti Jaatinen VR Henkilöliikenne 
Liikennejohtaja Niilo Järviluoma  Pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuuskunta YTV 
Toimitusjohtaja Heikki Kovanen   Kovanen Yhtiöt   
Toimitusjohtaja Seppo Kääriäinen  Linja-autoliitto 
Toimitusjohtaja Matti Lahdenranta  Helsingin kaupungin liikennelaitos HKL 
Toimitusjohtaja Iiro Lehtonen  Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry 
Projektipäällikkö Esa Mannisenmäki  Linja-autoliitto 
Johtava asiantuntija Raimo Mansukoski  Elinkeinoelämän keskusliitto EK 
Konsernijohtaja Antti Norrlin   Koiviston Auto -yhtymä 
Johtaja Mika Nykänen   Suomen Varustamot ry 
Toimitusjohtaja Lasse Paitsola  Nurminen Logistics Oy 
Toimitusjohtaja Matti Rantanen   Veolia Transport Finland Oy 
Tavaraliikennejohtaja Ilkka Seppänen VR Cargo  
Toimitusjohtaja Jouni Sopula   Schenker Cargo Oy 
Toimitusjohtaja Lauri Säynäjoki  Suomen Taksiliitto Ry  
Toimitusjohtaja Erik Söderholm  Pohjolan Liikenne Oy 
Toimitusjohtaja Stefan Wentjärvi  Blue1 Oy 
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Liite 6. Sidosryhmähaastatteluiden teemat  
 
1. Liikennesektorin markkina- ja kilpailutilanne 
• Miten näette markkina- ja kilpailutilanteen kehittyvän lähivuosina (uudet 
toimijat, alan keskittyminen, uudet palvelumuodot jne.)? 
• Mitkä ovat keskeiset tekijät näkymien taustalla? 
 
2. Liikennesektorin kansainvälistyminen 
• Miten arvioitte alan kansainvälistymisen kehittyvän lähivuosina 
(ulkomaisten toimijoiden toiminta Suomessa, suomalaisten toimijoiden 
toiminta ulkomailla)? 
• Mitkä ovat keskeiset tekijät näkymien taustalla? 
 
3. Liikennesektorin kannattavuus- ja muut taloudelliset tunnusluvut 
• Miten näette alan kannattavuuden kehittyvän lähivuosina? 
• Mitkä ovat keskeiset tekijät näkymien taustalla? 
 
4. Liikennemarkkinoihin kohdistuvat julkisen sektorin verot ja maksut 
• Miten näette julkisen sektorin verojen ja muiden maksujen vaikuttavan alan 
yritysten kannattavuuteen toimintaedellytyksiin?  
• Mitä keskeisiä muutostarpeita näette julkisen sektorin veroissa ja maksuissa 
ja mitä vaikutuksia niillä olisi sektoriin? 
• Miten näette liikennesektorinne verojen ja maksujen tilanteen muihin 
sektoreihin verrattuna? 
 
5. Liikennesektoreihin kohdistuvat tuet ja ostoliikenne 
• Mitä keskeisiä muutostarpeita näette julkisen sektorin tuissa ja 
ostoliikenteessä ja mitä vaikutuksia niillä olisi sektoriin? 
•  Miten näette liikennesektorinne tuen ja ostoliikenteen tilanteen muihin 
sektoreihin verrattuna? 
 
6. Liikennemarkkinoihin kohdistuva muu julkinen sääntely 
• Mitä keskeisiä muutostarpeita näette muussa julkisen sektorin sääntelyssä ja 
mitä vaikutuksia sillä olisi sektoriin? 
•  Miten näette liikennesektorinne julkisen sektorin sääntelyn tilanteen muihin 
sektoreihin verrattuna? 
 
7. Liikennesektorin työvoiman saatavuus 
• Mikä on sektorinne työvoiman saatavuuden tilanne tällä hetkellä ja miten 
näette sen kehittyvän lähivuosina? 
• Käytättekö tai aiotteko käyttää lähivuosina ulkomaista työvoimaa (tilapäistä 
tai maahanmuuttajataustaista) ja mitkä ovat keskeiset syyt ulkomaisen 
työvoiman käyttöön? 
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• Mitä toimenpiteitä näette tarpeellisiksi työvoiman saatavuuden 
parantamiseksi? 
 
8. Liikennesektorin kysyntäkehitys  
• Miten näette liikennesektorinne kysynnän kehittyvän lähivuosina ja mitkä 
ovat keskeiset tekijät näkymien taustalla?  
 
9. Liikennesektoreiden välinen kustannus-, kilpailu- ja kannattavuusvertailu  
• Miten näette yleisesti liikennesektorinne aseman muihin liikennesektoreihin 
(eri kuljetusmuodot, henkilö- ja tavaraliikenne) verrattuna? 
10. Projektiin liittyvät selvitykset, tilastot ja muut lähtöaineistot  
 
